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El ferrocarril español ha pasado de ocupar la primera posición en el reparto modal a mediados del siglo 
XX a ir quedando relegado por el transporte en carretera y el avión. La obsolescencia de numerosas 
infraestructuras, la evolución de la capacidad de tracción del material móvil, las velocidades de 
circulación y las dificultades orográficas de la geografía española son algunas de las principales causas de 
esta situación. Para enderezar esta tendencia la Administración ha venido impulsando diversos proyectos 
de modernización del transporte ferroviario. Sobresalen las inversiones realizadas en diversas líneas para 
alcanzar velocidades de 160 Km/h en los años 80, la mejora del material móvil, algunos servicios, y por 
encima de todas, la introducción de la Alta Velocidad en la línea Madrid-Sevilla en 1992. Pero destaca el 
Plan Estratégico de Infraestructuras de Transporte (PEIT: 2005-2020) que quiere dar un impulso 
definitivo al transporte en ferrocarril. 
 
Con este Plan se pretende responder a una necesidad; corregir el crecimiento insostenible del uso del 
transporte por carretera, tanto del vehículo privado como del de mercancías, causa principal de la 
dependencia energética del petróleo, del exceso de emisiones (GEI) y la contaminación atmosférica, del 
exceso de costes externos del transporte, internalizados por el ciudadano y no por el usuario (ruido, 
congestión…), etcétera. Por otro lado, la Unión Europea lleva más de una década redactando Directivas 
que colaboren en el relanzamiento del ferrocarril, sector tradicionalmente asociado a empresas públicas 
deficitarias en la mayoría de países. Por este motivo, y con el objetivo de alcanzar la sostenibilidad del 
sistema, ha impulsado la liberalización del sector, separando la gestión de la infraestructura y la operación 
de servicios, o la interoperabilidad, potenciando especialmente el transporte de mercancías.  
 
El PEIT busca aglutinar en el ferrocarril las necesidades del transporte y aprovechar los instrumentos que 
ha proporcionado la UE. Algunos de los objetivos principales se centran en la progresiva implantación de 
la tarificación del transporte para equilibrar el reparto modal en competencia, aumentar la accesibilidad, 
mejorar la movilidad urbana, aprovechando la posibilidad de acceder al centro de las ciudades, o 
potenciar el transporte de mercancías. La herramienta principal sobre la que giran todos estos objetivos es 
la implantación de una red de altas prestaciones. Pero su implementación plantea algunos interrogantes 
porque, a priori, la nueva red representa una duplicación de la actual red convencional. Por este motivo, 
es posible plantearse si puede ser más conveniente readaptar algunas líneas en vez de realizar una 
duplicación sistemática.  
 
Esta comunicación pretende acercarse modestamente a la posible solución, a pesar de constatar que hallar 
una respuesta satisfactoria no es una tarea sencilla; probablemente se requiera un estudio multidisciplinar 
y el tratamiento de un número considerable de datos, y por lo tanto, supere las posibilidades de esta 
tesina. No obstante, la cuestión planteada ofrece un gran atractivo que ha motivado la reflexión que se 
presenta en este documento. 
 
Para sugerir una solución se ha creído fundamental argumentar la respuesta en base a un modelo de red 
ferroviaria. A tal efecto, se han tenido en cuenta las economías y deseconomías de escala, red y densidad, 
así como las experiencias de otros países en objetivos similares; destaca el modelo americano que se ha 
basado en una desintegración horizontal del sector, a diferencia de la opción escogida por la UE, que 
impulsa la desintegración vertical, introduciendo las “short lines”: líneas o redes regionales que alimentan 
la red extensa y principal. La Ley de Sector Ferroviario abre la puerta a este tipo de redes mediante las 
líneas no definidas como de Interés General.  
 
Para implementar el modelo escogido se ha realizado un estudio cualitativo de la red ferroviaria existente, 
intentando extraer conclusiones de la propia experiencia e información que emana de la red, donde se han 
establecido correlaciones entre el nivel de servicio, prestaciones, trazado, distribución de la población o 
infraestructuras de puertos y aeropuertos, circulaciones, orografía, tiempo de recorrido y demanda. 
 
Del modelo propuesto se pueden destacar argumentos aplicados, como la opción por readaptaciones en 
líneas en las que se considera prioritario consolidar, primero, la demanda de viajes y duplicar después, 
según la evolución de la demanda. También se proponen otras intervenciones como la ubicación de 
centros comerciales en las estaciones para aumentar la atracción de viajes. Además, se plantean nuevas 
líneas ferroviarias que colaboren a cerrar una estructura mallada de la red y se sugieren propuestas, como 
la potenciación de las líneas de cercanías y regionales para reforzar la accesibilidad, conclusión a la que 
se llega a partir de los resultados obtenidos del modelo propuesto. 
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The Spanish railroad has changed its first position in the modal distribution in the middle of the 20th 
century to become reduce in importance compared to the road and airplane transportation. The 
obsolescence of several infrastructures, the evolution in the capacity of traction of the rolling stock, the 
velocities of circulation and the orographical difficulties of the Spanish geography are some of the main 
causes of this situation. However, to straighten this tendency the Administration has prompted various 
projects of modernization of the railway transportation.  Amongst them, the investments carried out in 
several lines to reach velocities of 160 Km/h in the 80s, the improvement of the rolling stock, some 
services, and above all, the introduction of the high Speed in the line Madrid-Seville in 1992. But 
amongst them it excels the Strategic Plan of Infrastructures of Transportation (PEIT:  2005-2020) that 
wants to give a final impulse to the railroad transportation. 
 
This strategic plan intends to respond to a necessity. It aims to correct the unsustainable growth of the 
haulage use, both private and freight. In fact this increase represents the main cause of oil dependence, the 
excess of emissions (GEI) and air pollution; the excess of external expenses due to transportation, with a 
direct effect on the citizen but not in the user (noise, congestion…), etc. On the other hand, the European 
Union (EU) has been for more than 10 years editing Guidelines to facilitate the relaunch of the railroad; a 
sector traditionally associated to companies of the public sector with heavy deficit budget in most of the 
countries.  For that reason, and with the objective to achieve the sustainability of the system, the EU has 
prompted the liberalization of the sector, both splitting the management of the infrastructure from the 
services operation, or the interoperability, and especially promoting the freight transportation. 
 
The PEIT aims to agglutinate in the railroad the needs of the transportation taking advantage of the 
instruments that the EU has supplied. The main objectives of this plan are centered in the progressive 
establishment of an unbiased price system to balance the modal distribution of competitor companies, 
improving accessibility and urban mobility, taking advantage of the possibility to access the center of the 
cities, or promoting the freight transport. All these objectives turn around a common idea: the 
establishment of a high capacity network. But its execution raises some questions, especially because, in 
principle, the new network represents a duplication of the conventional existing one. Therefore whether it 
would be more convenient to readjust some lines instead of carrying out a systematic duplication is a 
matter of debate.  
 
The proposal here presented intends to be a fairly approach to the possible solution, in spite of verifying 
that to find a satisfactory answer is not a simple task; a multidisciplinary study and the processing of a 
considerable number of data would probably be required, an objective rather beyond the purpose of this 
thesis.  Nevertheless, the high interest of the question raised has stimulated the development of the 
approach presented in this document 
 
In order to offer a solution, a model based on a railway network has been proposed.  With that in mind, 
factors influencing the profit value of scale, network and density, as well as the experiences of other 
countries with similar objectives, have been contemplated; important to mention the American model, 
based on a horizontal disintegration of the sector, as opposed to the option chosen by the EU, that 
prompts the vertical disintegration, introducing the "shorts lines": lines or regional networks that feed the 
main network.  The Law of Railway Sector opens the door to this kind of networks through the 
establishment of the not defined lines as of General Interest. 
 
In order to implement the model chosen, a qualitative study of the existing railway network has been 
carried out, attempting to extract conclusions from own experience as well as information from the 
network, where correlations have been established between the level of service, benefits, layout, 
population distribution, infrastructures of ports and airports, transit, orography, time of travel and 
demand. 
 
From the proposed model, applied arguments can be emphasized, like the possibility to rearrange lines 
where is considered a priority to consolidate the demand of journeys and later on duplicate, based on the 
evolution of the demand. The establishment of shopping centers in the stations to increase the attraction 
of customers is also proposed.  Moreover, new railway lines are presented that should help to create a 
solid interconnected structure of the network. In this respect, it is suggested to include the promotion of 
metropolitan and regional lines to reinforce the accessibility, conclusion derived from the results obtained 
from the proposed model. 
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El ferrocarril aparece en España con la revolución industrial. No obstante, siempre ha sido un modo de 
transporte que ha encontrado serias dificultades para su implantación. El desconocimiento técnico inicial, 
la falta de capital y el atraso económico en general, así como la complejidad orográfica de la península, 
han supuesto lastres significativos que han implicado un retraso endémico. 
En la década de los 80, la Administración decidió cambiar la tendencia económica deficitaria y los bajos 
niveles de servicios del ferrocarril, y dio un nuevo impulso. En 1981 se aprobó el Plan de Transporte 
Ferroviario, que realizó grandes inversiones como la mejora de los servicios de cercanías o la línea de 
Alta Velocidad Madrid-Sevilla. Hoy, la modernización del ferrocarril sigue siendo prioritaria. 
Actualmente, se está implantando el Plan Estratégico de Infraestructuras del Transporte (PEIT) 2005-
2020, que contempla la construcción de una nueva red de alta velocidad con una extensión de unos 
10.000 km.  
Paralelamente, la Unión Europea también está impulsando el ferrocarril como un modo de transporte de 
alta capacidad, ecológicamente poco agresivo y seguro. El objetivo es atraer tráficos desde otros modos 
de transporte, principalmente desde la carretera hacia el ferrocarril, para conseguir una disminución del 
coste total del sistema de transporte y reducir el volumen de emisiones de gases de efecto invernadero 
(CO2).   
 
En la mayor parte de los países de la Unión Europea, los ferrocarriles han venido siendo gestionados por 
empresas públicas con importantes deudas, con una tradicional implantación sindical fuerte, y que además 
han estado organizadas con una acentuada integración vertical, o sea con la gestión conjunta de la 
infraestructura y de los servicios de transporte. 
 
Por este motivo, la Unión Europea tiene el objetivo de implantar la separación de la gestión de la 
infraestructura de las operaciones del transporte. Se pretende dinamizar este modo de transporte mediante 
la liberalización progresiva de los servicios de transporte y la introducción de competencia en la 
prestación de los servicios. Éste es el procedimiento ya utilizado en otros sectores, como las 
telecomunicaciones y la energía eléctrica, siendo el caso más parecido el de la aviación. 
 
Las Administraciones podrán utilizar el ferrocarril en sus políticas de transporte construyendo 
infraestructuras y otorgando concesiones para la prestación de servicios públicos. En España ya se está 
implementando esta Directiva Europea, y a tal efecto se ha creado ADIF (Administración de 
Infraestructuras Ferroviarias). La separación entre la gestión de la infraestructura y las operaciones del 
transporte plantea un horizonte amplio de posibilidades; por ejemplo, que las empresas operadoras se 
dimensionen optimizando su tamaño, rutas operadas y tipo de servicios a ofrecer. En definitiva, surgen las 
empresas de organización horizontal, dejando atrás las de carácter vertical y monopolístico. 
 
A lo largo del siglo XX el ferrocarril ha pasado de ser un modo de transporte en monopolio, por la falta 
de desarrollo de otros modos de transporte, a tener una clara competencia con ellos, como es el caso de la 
aviación. La liberalización del transporte de viajeros y mercancías motiva la necesidad de redefinir las 
nuevas estrategias y políticas que aseguren la competitividad en igualdad de condiciones porque, ahora, el 
tren, el avión, el autobús y el trailer compiten por el mismo cliente: la tarificación de los modos de 
transporte. 
 
Otro aspecto importante de la Directiva Europea de ferrocarriles es la necesidad de interoperabilidad de 
las diferentes redes europeas. Este hecho topa con el controvertido ancho de vía español (1.688 mm), 
implantado a finales de 1844, mayor que el ancho más utilizado en el resto del mundo (1.435 mm). Se 
justificó la decisión en base a las peculiaridades orográficas nacionales, que requerirían máquinas de 
mayor potencia, aunque también es conocido que, además, fue una cuestión estratégica. El PEIT prevé la 
adecuación al ancho internacional (1.435 mm) en una parte importante de la actual red convencional. Así 
mismo, la nueva red de altas prestaciones se realiza en ancho UIC (1.435 mm). 
 
Por lo tanto, la apuesta por la nueva red de altas prestaciones del PEIT, conjuntamente con la separación 
de la gestión de la infraestructura y las operaciones de servicios, representa una oportunidad para el 
transporte en ferrocarril. No obstante, parece necesario complementar las grandes infraestructuras con una 
adecuada accesibilidad. Por ello, la red convencional, con unas instalaciones, estaciones intermodales y 
servicios deficientes, debe acondicionarse para servir eficientemente la nueva red de ferrocarril.  
 



































































El objeto de la presente tesina es analizar la funcionalidad de la red del ferrocarril español en el horizonte 
del año 2030. El estudio propone una solución estructural de la red del ferrocarril. Actualmente, se 
dispone de una red convencional que está siendo complementada con la progresiva implantación de la red 
de alta velocidad que prevé el PEIT. Este escenario plantea, a priori, una duplicación de la actual red 
convencional, hecho que sugiere el interrogante de si, en algunos casos, no sería una mejor opción 
readaptar algunas líneas existentes de la red convencional a la alta velocidad en vez de duplicarla 
sistemáticamente. Por consiguiente, surge una disyuntiva: duplicación o readaptación de la red. Cuestión 
sobre la que incide básicamente el objeto de esta comunicación. Además, se proponen más líneas de 
nueva construcción, y todo ello estableciendo un proceso de implantación temporal que garantice el 
permanente servicio de la red.  
 
Este documento propone criterios de funcionalidad por líneas y servicios (media y larga distancia, 
mercancías, regionales y cercanías), la optimización de la explotación y la rentabilidad de las inversiones, 
el diseño eficiente de una red de ferrocarril que intente garantizar una alta accesibilidad de viajeros y 
mercancías, y proporcione al ferrocarril un papel líder en el transporte. Se prioriza la especialización de 
servicios por líneas diferentes, en la medida de lo posible. Con ello, se busca aumentar las capacidades de 
las líneas al uniformizar horarios en los servicios, así como rentabilizar al máximo los equipos de 
mantenimiento, control de tráfico, personal y material móvil. 
 
El modelo propuesto también incorpora soluciones alternativas en la gestión de la infraestructura. A partir 
del diseño de la red en el horizonte del 2030, se sugiere compartir la gestión de ADIF con otras empresas 
segregadas, o mediante unidades de negocio diferentes, así como adjudicando líneas independientes a 
empresas de integración vertical que ostenten la concesión y operación de servicios, emulando las “short 
lines” americanas, o bien transfiriendo competencias a las CCAA. Objetivo: optimizar la rentabilidad y la 
calidad del servicio de la explotación de la red global del ferrocarril.  
 
No se contempla el estudio del número de circulaciones por servicio ni del material móvil actual y sus 
perspectivas de futuro, así como las necesidades de inversión y gestión de la operación de servicios 
relacionados en este ámbito porque se requerirían estudios mucho más detallados que quedan fuera del 
alcance de esta tesina. Así mismo, tampoco es objeto de estudio el modelo general de regulación de las 
empresas operadoras de  servicios y la optimización de los niveles de servicio. 
 
 
Fig. 2.1. Mapa que plantea la disyuntiva de duplicación o readaptación de la red actual con el PEIT. 
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3. SITUACIÓN ACTUAL DEL FERROCARRIL EN ESPAÑA.  
 
3.1. Contexto global. 
 
España ha realizado, desde mediados de los años 80 y ayudada por los fondos europeos, un esfuerzo 
considerable para superar sus carencias en infraestructuras de transporte. La inversión ha pasado del 
umbral del 0,5-0,6% del PIB, a mediados de los ochenta, a valores en torno al 1,7-1,8% del PIB en los 
años más recientes, con oscilaciones fuertemente vinculadas al ciclo económico. De esta manera, las 
inversiones en infraestructuras de transporte en España duplican hoy la media de la Unión Europea, 
situada entorno al 0,90 % del PIB.  
 
A pesar de que comparativamente, en términos cuantitativos, el transporte interior es mucho más 
importante, la dinámica del sistema español de transporte se ve enormemente influenciada por el contexto 
internacional. El efecto de la integración europea y la existencia de un marco de referencia del mismo, así 
como las tendencias económicas mundiales, hacen que los flujos con el exterior aumenten de forma muy 
rápida. 
 
Las pautas del comercio internacional han llevado aparejado un crecimiento considerable de los flujos de 
transporte entre España y el resto del mundo, tanto en mercancías como en viajeros. En el marco mundial, 
España ocupa una posición clave en los flujos internacionales de transporte marítimo, en las relaciones 
entre Europa y el Norte de África; en el transporte aéreo cuenta con un potencial no desdeñable para 
mejorar su posición en el tráfico transatlántico. En el ámbito de las mercancías, desde 1993, y hasta 2008, 
se ha experimentado un crecimiento medio anual superior al 5%. El modo marítimo es el más utilizado en 
el transporte internacional, del orden de tres veces superior al transporte por carretera. En cuanto a 
viajeros, España es uno de los principales destinos turísticos. Los turistas han pasado de significar más del 
65% del total de viajeros procedentes del exterior, en la década de los años 90, a superar el 70% en la 
actualidad. 
 
El transporte entre España y el resto de la UE sigue pautas similares a otros Estados miembros, influido 
por la creciente integración de las economías europeas. En el transporte internacional de mercancías, los 
desplazamientos se realizan mayoritariamente en transporte marítimo o carretera (50% y 43% 
respectivamente). El desarrollo del cabotaje compensa la carencia de posibilidades de transporte fluvial y 
el limitadísimo desarrollo del ferrocarril (4,5% de reparto modal frente a una media europea del 8%). Los 
flujos de transporte se dirigen, principalmente, a Francia, Reino Unido, Italia y Alemania. A los tráficos 
con origen o destino Portugal se unen los flujos entre el Magreb y Europa, que además cuentan con un 
importante potencial de expansión, tanto en términos de viajeros como de mercancías. La elección del 
modo de transporte depende, en gran medida, del tipo de mercancía: mientras el ferrocarril y el transporte 
marítimo se concentran en un número reducido de productos, como ciertos graneles o automoción, la 
carretera actúa como modo “universal”. 
 
En el ámbito nacional, la carretera continúa siendo el único modo de transporte capaz de cubrir 
prácticamente cualquier tipo de demanda, por lo que no es de extrañar que asegure el 86% del transporte 
terrestre de mercancías y el 88% del de viajeros (78% correspondiente al vehículo privado y el 10% 
cubierto por el transporte colectivo en autobús). En mercancías, el cabotaje, a pesar de su importancia, se 
encuentra muy especializado en ciertos tipos de cargas y de relaciones (como el transporte con la España 
no peninsular). Una situación similar a la del ferrocarril, que como ya se señalaba para el tráfico 
internacional, se especializa progresivamente en ciertas relaciones y demandas.  
 
El sistema portuario constituye la principal vía de entrada y salida de las mercancías que nuestro país 
importa o exporta, con una cuota en torno al 70% del total. En la última década se ha registrado un 
aumento continuado del tráfico portuario. Hay una cierta concentración de esta demanda en los puertos de 
mayor dimensión, en especial Algeciras, Barcelona y Valencia, aunque en general cada puerto cuenta con 
su propio mercado específico. 
 
Más que la capacidad de las infraestructuras marítimas, los principales condicionantes para el desarrollo 
de la actividad portuaria son la necesidad de adaptar sus instalaciones y servicios a las circunstancias 
cambiantes de la demanda, y la dotación proporcionada de accesos terrestres (carretera y ferrocarril), lo 
que en muchos casos conlleva, principalmente para el ferrocarril, la necesidad de abordar específicamente 
la mejora de la integración urbana de los puertos. 
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En viajeros, la importancia del transporte aéreo para el tráfico nacional (en buena parte ligado a las 
conexiones con la España no peninsular) queda reflejada en el hecho de que Barajas es, con una cifra 
similar a la de París-Orly, el primer aeropuerto de la Unión Europea en número de viajeros en vuelos 
domésticos; Barcelona-El Prat es cuarto, a poca distancia de Roma-Fiumicino.  
 
La actividad se concentra en un corto número de aeropuertos. En Madrid-Barajas se registra del orden de 
la cuarta parte de todo el tráfico de pasajeros en España, y entre éste y los aeropuertos de Barcelona y 
Palma de Mallorca se supera el 50% del total de tráfico de viajeros en el país, con tendencia a aumentar. 
El funcionamiento en red de los servicios de transporte aéreo favorece esta evolución, a la vez que 
permite aumentar la accesibilidad al modo aéreo a la mayor parte de la población. 
 
Las infraestructuras aeroportuarias constituyen la principal vía de acceso desde y hacia el exterior para el 
transporte de viajeros, pero el aéreo es también significativo en el transporte interior para los intervalos de 
distancias medias y altas, y esencial (como el marítimo lo es sobre todo para las mercancías) en cuanto a 
las comunicaciones de la península con los territorios no peninsulares y para las relaciones entre éstos. 
 
El sistema de transporte así desarrollado ha facilitado la integración de España en la economía europea y 
ha paliado considerablemente los efectos de su situación periférica. También ha permitido el 
fortalecimiento de ciertos ejes y sistemas de ciudades (eje atlántico y corredor mediterráneo). Sin 
embargo, también es cierto que, en conjunto, se ha incrementado la centralización del sistema, 
aumentando la disparidad entre territorios según que a éstos les llegara o no una de estas grandes 
infraestructuras y facilitando la concentración y centralización de la actividad económica en un número 
reducido de grandes núcleos (así apuntan algunos estudios sobre los efectos del AVE Madrid-Sevilla o 
del TGV París-Lyon, con un debilitamiento de las áreas de menor potencia en beneficio de las áreas 
dominantes). Estos efectos, en menor medida, se han detectado también con el desarrollo de la estructura 
radial de vías de alta capacidad, o con la jerarquización hub-feeder de los servicios aéreos. Por otra parte, 
estas redes resultan “impermeables”  para buena parte del territorio, acentuando la segregación espacial. 
 
En definitiva, la mejora del sistema de transporte a través de estructuras radiales fuertemente 
jerarquizadas, si bien ha contribuido al progreso económico y la integración con Europa, ha llevado 
aparejada un incremento de las disparidades en el territorio, que por otra parte tampoco pueden atribuirse 
en exclusiva a las infraestructuras de transporte. 
 
 
3.2. Aspectos fundamentales del transporte. 
 
Previsiones de evolución de la movilidad de personas y mercancías 
 
 
Fig. 3.1. Transporte de mercancías (t/km) en función de la renta per cápita (2003). Fuente: PEIT. 
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Los estudios tendenciales realizados por el Ministerio de Fomento, a partir de la evolución experimentada 
en los últimos años, sugieren crecimientos muy notables de la demanda futura de transporte en nuestro 
país: entre el 3% y el 6% de media anual en viajeros, y entre el 4,5% y el 6% en mercancías. Las 
variaciones en los resultados de estas previsiones dependen básicamente de las hipótesis econométricas de 
partida y muy principalmente del crecimiento del PIB y de la evolución de la población. En cualquier 
caso, nos encontramos con ritmos de crecimiento superiores a los previstos para el conjunto de la UE-15. 
Este aspecto se aprecia en la figura. 3.1. 
 
 
La movilidad urbana 
 
La movilidad urbana motorizada crece a ritmo superior a la interurbana, también según datos del 
Ministerio de Fomento. La parte de estos viajes atendidos por el transporte público se mantiene a duras 
penas frente al avance del vehículo particular. Los modos de transporte no motorizados retroceden en el 
reparto modal. Esta tendencia es particularmente acusada en las ciudades de tamaño medio y en la 
periferia de las grandes áreas metropolitanas. Los procesos de urbanización dispersa se han multiplicado 
en nuestro país, favorecidos por la sustancial mejora en las redes viarias metropolitanas (mejora de 
accesos y nuevas circunvalaciones) acentuando la dependencia respecto del automóvil a pesar de las 
importantes inversiones realizadas en muchas ciudades en el sistema de transporte público: el vehículo 
privado sigue creciendo en términos de vehículo-km recorridos y, en muchas ocasiones, incluso de 
reparto modal.  
 
 
Costes del transporte: tarificación y fiscalidad 
 
El coste soportado por los usuarios por desplazarse o por transportar una mercancía en un determinado 
modo depende de múltiples factores como: impuestos, subvenciones, inversión pública y privada, precio 
de los carburantes y precio de los vehículos y seguros. Es decir, es el resultado de un complejo conjunto 
de decisiones públicas y privadas de regulación, inversión y mercado. A estos costes internos se añaden 
los llamados costes externos, es decir, aquellos perjuicios que los usuarios de un modo de transporte 
provocan a otras personas, y que el mercado no es capaz de imputar sin una regulación pública previa, 
tales como: accidentes, contaminación atmosférica, ruido, cambio climático, o congestión. Los costes, 
internos y externos, difieren según los modos de transporte. Cada vez que un usuario decide utilizar un 
determinado modo de transporte, algún ciudadano puede estar sufriendo un perjuicio, ya sea de índole 
impositiva, al sufragar una infraestructura que no utiliza y su mantenimiento, o de índole ambiental y de 
salud, por soportar los costes externos derivados del ruido, la contaminación o los accidentes. 
 
La fiscalidad soportada por el transporte no incentiva en la actualidad comportamientos compatibles con 
la política de transportes, ni penaliza las contrarias; no favorece un incremento en la demanda de modos 
de transporte público con el fin de disminuir los accidentes, la congestión y la contaminación; no tiene 
mecanismos para compensar adecuadamente a los ciudadanos perjudicados por accidentes y otros efectos, 
y tampoco asegura que se reparta equitativamente, sin efectos regresivos sobre la renta, los beneficios y 
los perjuicios de las decisiones públicas en materia de transporte. 
 
Otra variable que se debe destacar es la diferente regulación de cada uno de los modos de transporte, 
hecho derivado del particular funcionamiento de cada subsistema. Estas diferencias no se originan por 
buscar un beneficio social y producen una elevada ineficiencia del sistema global. Donde se manifiestan 
las mayores diferencias de regulación económica es en los precios a pagar por el uso de las 
infraestructuras del transporte, así como la fiscalidad que grava a las distintas actividades del transporte. 
En cada modo de transporte se requiere una infraestructura para desplazarse y unas terminales. En cada 
subsistema el uso de una y otras puede ser de pago o gratuito. 
 
Mas concretamente, en el transporte por carretera no se paga por el uso de la infraestructura de transporte, 
excepto si es una autopista de peaje, y las terminales podrían asimilarse a los aparcamientos; en el caso 
del autobús encontraríamos terminales que pagan por su uso. Paralelamente, existe un impuesto por el 
consumo de hidrocarburos que no está afectado normalmente a los gastos de las infraestructuras. Por lo 
tanto, el transporte por carretera no cubre sus propios gastos corrientes de infraestructura; las carreteras 
sin peaje las mantiene la administración. Además, no cubre los costes externos (contaminación, 
saturación, accidentes, etc.) que se trasladan al ciudadano, no al usuario. 
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En el transporte aéreo, los aeropuertos son las terminales donde los aviones pagan tasas por su uso, en 
todos los casos, así como los pasajeros y las mercancías, pero no existe ninguna otra infraestructura de 
transporte: se utiliza la atmósfera. Pasa lo mismo que con la carretera, los costes externos, como la 
contaminación o el ruido, los internaliza el ciudadano. De todas maneras, las aeronaves si pagan unas 
tasas por el servicio de control de navegación aérea. 
 
El transporte marítimo es similar a la aviación: no se paga por el uso del medio natural, el mar, que sirve 
de infraestructura para desplazarse. Sí se paga, en cambio, por el uso de terminales (puertos). Los costes 
externos los internaliza también el ciudadano. 
 
El ferrocarril es diferente. Hasta ahora no se paga por el uso de terminales ni de infraestructuras para 
desplazarse, ni la energía o el combustible de tracción tienen impuestos especiales. No obstante, como 
sabemos, ya ha entrado en vigor la Directiva que regula la gestión de la infraestructura, por un lado, y las 
operaciones de servicios, por otro, que están sujetas a unos cánones por uso de las infraestructuras (vías) 
y, en un futuro, las terminales. 
 
En definitiva, la regulación de cada modo es diferente y no tiene en cuenta el conjunto del sistema. De 
esta manera, normalmente, los usuarios no soportan los costes externos ni los de la infraestructura, lo hace 
el conjunto de la sociedad. Además, como el tratamiento tarifario de cada subsistema no es coherente, se 
producen desplazamientos de tráfico hacia modos de transporte más costosos para la sociedad, pero más 
baratos para el usuario individual. Por lo tanto, se puede concluir que el reparto de costes entre modos de 








CLASIFICACIÓN DE LOS COSTES DEL TRANSPORTE 
Costes sociales 
Categorías de costes 
Costes internos/privados Costes externos 
Transporte Combustible y vehículo: billetes/tarifas 
Soportados por terceros (ej. 
aparcamientos gratuitos) 
Infraestructura 
Cargas que incumben a los 
usuarios, impuestos sobre 
vehículos e impuestos específicos 
sobre combustibles 
De infraestructura no 
cubiertos 
Accidentes Coberturas del seguro; personales de los accidentes 
Accidentes no cubiertos (ej. 
dolor y sufrimiento causados 
a terceros) 
Medioambientales Perjuicios personales 
Medioambientales no 
cubiertos (ej. Molestias 
causadas a terceros)  
Saturación Tiempo personal Retrasos/pérdidas de tiempo causados a terceros 
Tabla 3.1.  Clasificación de los costes del transporte. Fuente: Comisión Europea (1996)”Libro verde hacia 
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Competitividad en el contexto internacional 
 
La expansión del sector del transporte de mercancías en la Unión Europea en los últimos diez años ha 
venido acompañada de una creciente europeización del sector. El transporte de mercancías por carretera 
ha sido pionero, pero los transportistas españoles, si bien continúan liderando los intercambios bilaterales 
(de España con Francia, Alemania, o Italia), apenas están presentes en el cabotaje terrestre en otros países 
de la UE, o en las relaciones entre ellos. En el ferrocarril, este proceso todavía se encuentra en una fase 
incipiente: algunas compañías nacionales han establecido alianzas y se han solicitado las primeras 
licencias por nuevos operadores con vocación de transporte internacional.  
 
En definitiva, las tendencias del transporte en España se hacen cada vez más convergentes con las del 
resto de la UE. A pesar de su relativa situación periférica, España no puede desarrollar una política de 
infraestructuras y servicios de transporte basada únicamente en consideraciones domésticas. No sólo por 
lo determinante que pueda ser el marco normativo comunitario para el sector, sino también por la 
consolidación de operadores transnacionales y por la envergadura de los problemas que el transporte 
plantea al desarrollo sostenible, similares en todos los países y en muchos casos imposibles de abordar sin 
una respuesta convergente. 
 
La acción institucional 
 
El sistema de transporte debería estar en condiciones de ofrecer al usuario un servicio integrado, con 
independencia de la titularidad de una determinada infraestructura o servicio. La cooperación institucional 
resulta todavía muy parcial, limitada a objetivos muy concretos, como inversiones en ciertas 
infraestructuras, coordinación en ciertos aspectos normativos, o financiación de determinados servicios.  
 
Los impactos del transporte sobre el medio ambiente y la salud 
 
Las emisiones del sector transporte, en su mayor parte debidas al transporte por carretera (tanto 
interurbano como urbano), suponen el 22,6% de las emisiones de dióxido de carbono (CO2), y el 37% de 
óxidos de nitrógeno (NOx). El transporte por carretera aporta aproximadamente el 90% de las emisiones 
del sector del transporte. En el período 1990-2001, las emisiones del sector se incrementaron en un 57%, 
a un ritmo anual de más del 4%, muy superior al crecimiento del PIB en el mismo período.  
 
En el marco energético, el sector de transporte consume el 36% de la energía final del país, con el 
petróleo como fuente preponderante (99%). Un objetivo claro de la política económica española responde 
al reto de reducir la dependencia energética: el 77% de la energía consumida en España se importa, frente 
al 50% de la UE, y las importaciones netas de crudo suponen el 2,1% del PIB español, frente al 1% de la 
mayor parte de los países europeos. El transporte ha triplicado su demanda energética durante los últimos 
30 años. 
 
La seguridad ofrecida por los diversos modos de transporte resulta muy dispar, incluso en términos 
relativos: en el conjunto de la UE (2001) y por millardo de viajeros-km, el número de muertos era de 0,2 
en el ferrocarril (2,3 si se suman las víctimas que no eran usuarios del ferrocarril), 0,4 en el sector aéreo y 
8,7 en la carretera. Los accidentes de tráfico son la principal causa de muerte en la población entre los 6 y 
los 25 años. En España, el número de víctimas mortales en accidentes interurbanos ha descendido desde 
el año 1990, en el que se contabilizaron 5.936 muertos, hasta los 4.104 que se produjeron en el año 2006 
o los cerca de tres mil del 2008. La potenciación del ferrocarril y el aumento del uso del mismo, puede 
ayudar a la reducción de las víctimas mortales en la carretera. 
 
Los desequilibrios en la accesibilidad 
 
En el territorio peninsular, el desarrollo de las infraestructuras de transporte de altas prestaciones ha 
conducido a una homogeneización aparente del territorio en términos de accesibilidad que esconde 
desequilibrios apreciables. Estas infraestructuras de altas prestaciones son menos permeables para el 
conjunto del territorio: restringen sus accesos a unos pocos nodos y, con ello, configuran un territorio 
dual. De ahí surge la tensión creciente entre sus estándares funcionales de acceso (tener pocos enlaces o 
estaciones) y las reclamaciones locales. Además, producen una desvalorización de las infraestructuras de 
prestaciones inferiores, aun cuando puedan resultar más adecuadas para la accesibilidad capilar en el 
territorio y para sus expectativas de desarrollo local. Ver la siguiente figura (Fig. 3.2.): 
 
 




Fig. 3.2. Accesibilidad en el territorio por medios terrestres (2005). Fuente: PEIT. 
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Estos efectos son particularmente evidentes en las regiones transfronterizas, donde las oportunidades de 
desarrollo son intensas, y donde las infraestructuras han respondido tradicionalmente a estrictas lógicas de 
relación nacional, lo que ha determinado su déficit dotacional. En el presente, se corre el riesgo de 
sustituir las anteriores por otras lógicas de relación internacional basadas en el servicio a los grandes 
flujos, con un carácter eminentemente de tránsito, grandes ejes que poco tienen que ver con la red densa y 
de capacidad y prestaciones medias que resulta característica de un territorio cohesionado. 
 
3.3. Reparto modal. 
 
El desarrollo de la tecnología y la disponibilidad de servicios han hecho cambiar los modos de transporte 
más utilizados. Observar la siguiente tabla (3.2.) nos permitirá deducir conclusiones de la evolución 
histórica y las tendencias de futuro. Así como, reflexionar sobre qué factores vale la pena intentar influir 
para reorientar el uso de los diferentes modos. 
 
El tráfico del ferrocarril ha venido creciendo en el tiempo. Concretamente entre 1950 y 2000 el tráfico de 
viajeros por ferrocarril se ha multiplicado por 2,17. Pero, en el caso de los modos de transporte como la 
carretera o la aviación, el crecimiento ha sido mucho más acusado y el ferrocarril ha perdido, de forma 






EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO INTERIOR INTERURBANO POR 
MODOS DE TRANSPORTE EN EL PERÍODO 1950-2000.   
  1950 1960 1970 1980 1990 2000 2000/1950
Carretera 5.405 19.605 85.257 161.235 209.395 250.000 x 46.2 
Ferrocarril 8.228 8.842 14.992 14.047 16.736 17.883 x 2.17 
Aéreo 99 420 1.966 5.762 7.050 13.201 x 133.3 
Marítimo       1126 1057 1160 - 
Total 15.632 30.777 104.135 184.100 236.178 284.194 x 18.18 
Datos en millones de viajeros kilómetro 
Tabla 3.2. Evolución del tráfico interior interurbano por modos de transporte en el período 1950-2000. 




En 1950, el ferrocarril no sólo era el modo de transporte hegemónico, sino que superaba la suma de todos 
los demás, ya que su cuota de mercado estaba por encima del 50%. El crecimiento del tráfico en 
ferrocarril, frente a la carretera y principalmente al sector aéreo, es realmente minúsculo. No obstante, en 
términos absolutos, sólo la carretera supera ampliamente al ferrocarril. A la vista de los datos, parece 
previsible que en los próximos años también la aviación supere al ferrocarril. 
 
En 1983 se realizó por carretera el 90% del transporte interior de viajeros y el 70 por 100 del de 
mercancías. Una década después, la situación seguía prácticamente igual (92% de viajeros y 70% de las 
mercancías). 
 
Por otro lado, aunque la distancia del ferrocarril con el uso de la carretera actualmente está separada un 
orden de magnitud y, por lo tanto, no se puede ni plantear igualarse, sí que es posible invertir la tendencia 
de las últimas décadas y que se produzca un trasvase al modo del ferrocarril. Ello redundaría en una 
reducción de gastos externos como la emisión de gases de efecto invernadero. En definitiva, hoy parece 
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3.4. Mapa del ferrocarril. 
 
La red ferroviaria en servicio, sumando la red explotada por Adif y por los ferrocarriles autonómicos y 
FEVE, se aproxima a los 15.000 kilómetros de longitud. Es la quinta de mayor extensión de Europa, pero 
tiene una baja densidad, dada la extensión del Estado. En concreto, según el estudio de la Unión 
Internacional de Ferrocarriles, funcionan en España 27,8 m de línea por cada Km2 de superficie del país, 
cifra que escasamente llega a la mitad de la media en la Unión Europea (56,9 m/ Km2) y está lejos de 
valores como Bélgica (115,7 m/ Km2); o en superficies comparables, de los 68,41 m/ Km2 en Francia o de 
los 53,5 m/ Km2 en Italia. No obstante, no se tiene en cuenta en esta valoración la ponderación de los 
valores con la densidad de población. 
 
La red española actual, exceptuando las nuevas líneas de altas prestaciones en servicio, muestra, en una 
primera visión panorámica, grandes desequilibrios. Sin duda, la orografía española ha influido de forma 
determinante en esta primera valoración. Ello ha conducido a que la mayoría de las líneas sean muy 
sinuosas, con radios de curvatura reducidos y rampas elevadas, induciendo que las velocidades de 
circulación sean bajas, en general. Existen muchas líneas de vía única. El grado de electrificación es bajo, 
sobretodo en las líneas de vía única. Se ha mejorado el nivel de seguridad y bloqueos, ampliando los 
sistemas de control de tráfico centralizado. Las líneas de vía única son las que presentan más bajas 
prestaciones. Suelen estar construidas en ámbitos con dificultades montañosas importantes, y por lo tanto, 
con trazados sinuosos y con rampas elevadas. Este hecho implica, normalmente, que la adecuación de 
estas líneas pasa por la construcción de nuevos trazados. A continuación véanse las figuras (3.3 y 3.4)    
donde se aprecia la red de ferrocarril española actual y las dificultades orográficas más importantes. 
 
Con la reciente apertura de la línea Madrid-Lleida-Barcelona las líneas ferroviarias de alta velocidad 
configuran una red donde, solo Francia cuenta con una longitud mayor de vías ferroviarias de altas 
prestaciones.  
 
En relación con la demanda, los indicadores de dotación de infraestructuras también señalan una dotación 
relativamente elevada en el transporte en ferrocarril. Los kilómetros de red en relación con la demanda 
también son notablemente superiores a la media de la UE, tanto en viajeros (686 km/1.000 viajeros-km 
frente a 482) como en mercancías (1.170 km/1.000 ton-km frente a 612). Sin embargo, los índices de 




Fig. 3.3. Mapa de la red actual del ferrocarril en España. 
 




Fig. nº. Mapa de la orografía  y la red actual del ferrocarril en España. 
 
 




Fig. 3.5. Distribución de la población, puertos y aeropuertos respecto a la red del ferrocarril español (2008). 
                  Red Convencional 
 
                  Red Alta Velocidad 
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En el mapa (3.5.) se observa una cierta tendencia coincidente de localización de la población, las 
infraestructuras de puertos y aeropuertos, y líneas ferroviarias, concentrándose en la periferia y centro de 
la geografía española. Sin duda, consecuencia  de ser los ámbitos con mayor actividad económica. 
 
Por otra parte, el hecho que la mayoría de líneas de la red convencional hayan sido construidas entre la 
segunda mitad del siglo XIX y la primera del siglo XX (ver mapa 3.6.), es también una de las principales 
causas de la obsolescencia de parte de la red ferroviaria española. Si bien es cierto que muchas líneas han 
ido modernizándose y adquiriendo mejores prestaciones, una parte importante de ellas no ha podido 
adaptar su infraestructura porque ello hubiera significado la construcción de nuevos trazados.  
 
Los requerimientos de las líneas construidas hace un siglo se basaban, principalmente, en no superar 
ciertos límites en sus rampas, siempre que fuese posible, y no necesitaban radios de curvas superiores a 
500 metros porque las velocidades máximas no superaban los 100 Km/h; es conocida la relación 
aproximada V ≈ 4,5 • (R) ^ (1/2) que corrobora estas cifras. Este hecho izo que muchas líneas se 
diseñasen con radios inferiores para salvar las dificultades orográficas de varios ámbitos de la geografía 
española, ocasionando trazados muy sinuosos para mantener unas rampas suaves.  
 
Posteriormente, al aumentar la capacidad de tracción de las locomotoras y la velocidad máxima de 
circulación, la única posibilidad de poder reducir el tiempo de recorrido requería la construcción de un 
nuevo trazado. Además, como las líneas se construían inicialmente en vía única, los posibles 
desdoblamientos para ampliar la capacidad de circulación no eran rentables porque las líneas seguirían 
siendo no competitivas en tiempo de recorrido. Por este motivo, todas aquellas líneas sobre las que no ha 
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La red explotada por ADIF, el administrador de la infraestructura ferroviaria, alcanza los 13.338 Km de 
líneas, de las que la mayoría son de ancho ibérico. El ancho internacional UIC, se desarrolla en el eje de 
norte a sur: Barcelona-Tarragona-LLeida-Zaragoza/Huesca-Madrid-Córdoba-Sevilla/Málaga, y también, 
actualmente, en el eje Madrid-Segovia-Valladolid, alcanzando un porcentaje del orden del 12% de la 









El transporte ferroviario de viajeros aumentó en 1990-2000 un 30%, pese a lo cual el trayecto medio 
(viajeros-km per cápita y año) en ferrocarril continúa siendo, en España (510 km), considerablemente 
inferior a la media Europea (810 km), y menos de la mitad del de Francia (1.149 km). Indicador que 
vuelve a poner de manifiesto la falta de competitividad de la red española, sobre todo en trayectos medios 
y largos. La utilización del ferrocarril en España se concentra claramente en los corredores donde se 















El grado de electrificación es prácticamente total en las líneas de vía doble. Observamos también que la 
longitud de las líneas de vía única supera ampliamente a las de vía doble. Este hecho limita enormemente 
la capacidad de la red. Además, el grado de electrificación en las líneas de vía única supera escasamente 
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3.4.2.      Seguridad. 
 
Recientemente se ha aumentado mucho el tamaño de la red bajo el control de tráfico centralizado (CTC), 








3.4.3.      Velocidades de circulación. 
 
Respecto a las velocidades máximas de circulación, actualmente se sigue poniendo de manifiesto que, a 
pesar de la implantación de la nueva red de alta velocidad, la mayor parte de la red convencional presenta 






Tabla 3.5. Velocidades máximas de circulación de la red. Fuente; Declaración sobre la red 2008 (ADIF) 
 
 
La red ferroviaria española en el horizonte 2030: duplicación o readaptación. 
 38
Fig.3.10. Velocidades máximas de circulación de la red de ferrocarril. Fuente; 







3.4.4. Instalaciones de vía: cambiadores de ancho de vía, terminales de mercancías, líneas terfn y 
Longitud máxima de trenes. 
 
En este capítulo destacan aquellas instalaciones de vía que influyen más en las prestaciones de la red. Los 
cambiadores de vía realizan el cambio de ancho de vía al paso de los trenes. En trenes de viajeros se 
realiza de forma automática, siempre a velocidades reducidas. Existen dos sistemas: tecnología TALGO y 
tecnología CAF. Algunas de estas instalaciones permiten alternativamente el cambio de ancho de vía de 
trenes de ambas tecnologías. También hay instalaciones que permiten la transición física de ancho, ya sea 
mediante cambio de ejes o de bogies, o bien mediante el transbordo físico de las mercancías.  
 
La ubicación actual de los cambiadores de ancho de vía permite compaginar trayectos en alta velocidad y 
velocidad convencional. Más concretamente, las instalaciones de Antequera (Bobadilla) y de Sevilla, 
facilitan que los trenes de alta velocidad (Talgo) que proceden de Madrid accedan a Granada, Almería, 
Cádiz y Huelva. Así mismo, las instalaciones ubicadas en Valladolid y Zaragoza posibilitan acceder a los 
trenes Talgo de alta velocidad, con procedencia de Madrid y Barcelona, principalmente, a destinos del 
norte de España, como son Palencia, León, Burgos, Logroño o Bilbao. Finalmente, encontramos 
estaciones de cambio de ancho en la frontera con Francia en Irún y Portbou. 
 
En los mapas que se muestran a continuación se detallan las terminales de mercancías y las estaciones de 
viajeros, las longitudes básicas máximas de los trenes, así como longitudes condicionadas (según su carga 
máxima remolcable, la masa máxima por eje y las longitudes de las estaciones), y las líneas TERFN que 
son las líneas incluidas en la Red Transeuropea de Transporte Ferroviario de Mercancías (principales 
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Fig. 3.11. Red Transeuropea de transporte de mercancías en ferrocarril. Fuente; 
Declaración sobre la red 2008 (ADIF). 
 
 
Fig. 3.12. Longitudes máximas de trenes de mercancías y terminales de mercancías de la red ferroviaria. 
Fuente; Declaración sobre la red 2008 (ADIF) 
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Fig. 3.13. Longitud máxima de trenes de viajeros de la red ferroviaria. Fuente; 
Declaración sobre la red 2008 (ADIF). 
 
 
Fig. 3.14. Ubicación de los cambiadores de ancho de vía de la red ferroviaria española actual. Fuente; 
Declaración sobre la red 2008 (ADIF). 
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3.4.5.  Rampas. 
 
El desarrollo de la tecnología de las locomotoras y la tracción permiten salvar la dificultad de las rampas 
dentro de unos parámetros menos restringidos que en años precedentes, pero los radios de curva 
reducidos no permiten aprovechar, en su totalidad, las anteriores mejoras para poder elevar la velocidad 
de circulación. 
 
Por otro lado, la carga máxima, y por lo tanto, el número de vagones que puede transportar un tren de 
mercancías, repercuten en su competitividad. La carga máxima es la carga que técnicamente puede 
arrastrar una locomotora y depende, principalmente, de la rampa característica más desfavorable del 
recorrido del tren. Además, en vías no electrificadas donde se requieren locomotoras diesel, y trazados 
con rampas pronunciadas, se obtienen velocidades de circulación bajas, las cuales pueden resultar 
incompatibles con la explotación o un aprovechamiento razonable de la capacidad de la vía. Este hecho se 
produce en gran número de las líneas del ferrocarril español e impide la circulación de trenes de 
mercancías o en unas condiciones muy poco competitivas.  
 
Según el tipo de línea, la masa máxima por eje que puede soportar la infraestructura de vía se sitúa entre 
16 y 22,5 Tn/eje. Este factor también limita la competitividad de los trenes de mercancías. En muchas 
líneas de la red convencional española se suman los dos factores: carga máxima remolcable y masa por 
eje reducidas, porque son líneas de vía única no electrificada y con una infraestructura con prestaciones 
limitadas. Otro factor que influye en la longitud máxima de los trenes es la longitud de los andenes de las 






Fig. 3.15. Rampas características de las líneas de la red de ferrocarril. Fuente; 
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3.4.6.  Servicios y número de circulaciones/día. 
 
Los servicios se distribuyen según la red a la que pertenecen y se agrupan en cuatro grandes grupos: 
 
Redes: 






• Largo recorrido y media distancia: operan en red convencional. 
• Larga y media distancia (Avant): operan en la red de alta velocidad. 
• Cercanías: operan en la red convencional y en las redes autonómicas. 
• Mercancías: opera en la red convencional. 
 
En los mapas (3.17. a 3.20.) se muestran los diferentes servicios de la red de ferrocarril y en el mapa 
(3.16.) el número de circulaciones global que se obtiene con la prestación de dichos servicios. Se observa 
una distribución muy heterogénea en el nº de circulaciones. El mapa (3.1.9.), donde se reflejan los 
servicios de media distancia de la red convencional, es el más significativo respecto a las circulaciones 
globales de cada línea porque son los servicios con mayores frecuencias. A estos servicios hay que añadir 
los de largo recorrido y mercancías que se distribuyen mayoritariamente siguiendo las líneas habilitadas 
para convoys más largos, reflejadas en los mapas de longitudes de trenes de viajeros y mercancías, y 
TERFN. Los servicios de cercanías hacen aumentar mucho el número de circulaciones en los entornos de 
las áreas metropolitanas.  
 
Así mismo, los servicios de larga y media distancia en alta velocidad tienen una implantación centrada en 
el corredor Málaga-Sevilla-Madrid-Barcelona. Respecto a los servicios de las líneas AVE y Avant están 
teniendo mucho éxito, no sólo en la línea ya consolidada de Madrid-Sevilla, sino también en las de nueva 
construcción como la de Madrid-Zaragoza-Barcelona. La demanda de estos servicios aumenta 




Fig. 3.16. Mapa del número de circulaciones/día en la red ferroviaria española. 
Fuente; Declaración sobre la red 2008 (ADIF). 
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Fig. 3.17. Redes de servicios del ferrocarril español (2008). 
 
 
La red ferroviaria española en el horizonte 2030: duplicación o readaptación. 
 44
 




Fig. 3.19. Mapa de servicios de media distancia en alta velocidad de la red ferroviaria (2008). 
 




Fig. 3.20. Mapa de servicios de media distancia de la red convencional (2008). 
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3.4.7.  Aspectos relevantes de la situación actual de la red 
 
• La extensión de la red ocupa la quinta posición respecto al resto de Europa. 
• La densidad de la red es del orden de la mitad de la media europea. 
• La red convencional se construyó, en su mayor parte, entre la segunda mitad del siglo XIX y la 
primera mitad del siglo XX. Consecuencia: existen muchas líneas obsoletas. 
• La orografía española es muy irregular: multitud de trazados excesivamente sinuosos. 
• La red de ancho internacional sólo representa el 12 % del total. Aún no se utiliza para tráfico 
mixto. Inconvenientes para la interoperabilidad, conjuntamente con las diferentes señalizaciones. 
• El grado de electrificación sólo alcanza el 60 % de la red. 
• Sólo el 33 % de la red consta de vía doble. Todas las líneas de vía doble están electrificadas. 
• El 56 % de la red dispone de control de tráfico centralizado. 
• El 19 % de la red aún dispone de bloqueo manual o telefónico. 
• Sólo el 15 % de la red supera los 160 Km/h de velocidad máx. (incluida la red de alta velocidad). 
• Las líneas donde se alcanzan los 140-160 Km/h significan el 35 % del total de la red. 
• El 23 % de la red no supera los 100 Km/h de velocidad máxima de circulación. 
• Sólo el 1,5 % de la red permite el tránsito de trenes de mercancías con una longitud hasta 600 m. 
• El 41 % de la red puede dar servicio a trenes de mercancías con longitud hasta 500 m. 
• El 28 % de la red convencional supera los 20 mm de rampa característica. 
• Existencia de tramos y líneas con tráfico débil. 
• Red excesivamente radial y con desequilibrios dotacionales. 
• Los mapas muestran una serie de corredores donde convergen, en la mayoría de los casos, 
orografía favorable (rasantes suaves) con niveles medios-altos de prestaciones (electrificación, 
líneas de doble vía, CTC, velocidades máximas medias-altas y rampas características poco 
elevadas), y circulaciones/día medias-altas. Concluyendo: la utilización del ferrocarril en España 
se concentra claramente en los corredores donde se ofrece una alta calidad del servicio, como los 
ejes de alta velocidad, zonas de orografía adecuada o ámbitos con demanda elevada, alta 




Fig. 3.21. Ejes con mayores niveles de prestaciones y circ./día de la red ferroviaria española (2008). 
Ámbitos geográficos con líneas de mejores 
prestaciones (electrificación, vía doble, rampas, 
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3.5. Nuevos activos del ferrocarril. 
 
3.5.1. Ley del sector ferroviario (LSF). 
 
Desde el año 2005, cuando entró en vigor la Ley del Sector Ferroviario en España, se inició de forma 
efectiva el cambio en la regulación del sector ferroviario en España. No obstante, este cambio se había ido 
fraguando desde tiempo atrás, principalmente a partir de la integración española en la UE.  
 
Originariamente, la Unión Europea no ha tenido competencias destacadas en el ámbito del ferrocarril 
porque las decisiones de gestión quedaban restringidas a los Estados y las compañías ferroviarias 
públicas. Pero, frente a una persistencia de situaciones financieras deficitarias y necesidad de saneamiento 
en la mayoría de países de la UE, así como una gran diversidad de normativas y sistemas de señalización, 
la Comisión Europea puso de manifiesto que buena parte de los problemas que sufría el sector ferroviario 
se debían a la política desarrollada hasta entonces por los Estados y sus compañías de capital público. 
Ello llevó a la conclusión que se hacía necesaria la implantación de una política común en materia del 
transporte por ferrocarril. 
 
En 1975 ya se establecieron las bases de la normativa actual, con la necesaria separación de las 
responsabilidades y atribuciones de los Estados y las compañías ferroviarias. Al Estado se le asignarían 
las competencias en la gestión de la infraestructura, y a las compañías las de la gestión de los servicios 
que presta el ferrocarril. Inicialmente, no fueron aceptadas estas propuestas de cambio, pero si fueron el 
primer paso para el inicio de cambios en la legislación. 
 
A partir de ese momento se fueron sucediendo las comunicaciones y propuestas de la Comisión Europea 
(1984 y 1990) y sucesivas Directivas (1991 y 1995), en las que se ponía de manifiesto, nuevamente, la 
necesidad de afrontar el problema del deterioro económico del ferrocarril y pérdida continua de tráficos 
en Europa. Así mismo, se definía el conjunto de principios jurídicos a los que debían adaptarse, y 
converger, los Estados miembros. 
 
Posteriormente, La Comisión Europea presentó, en julio de 1996, un “libro Blanco” que tituló Una 
estrategia para revitalizar los ferrocarriles comunitarios. Con este documento se presentaron una serie 
de propuestas encaminadas a crear un marco de actuación en el ámbito comunitario, a partir del cual se 
pudieran ir desarrollando sucesivamente las medidas oportunas para el desarrollo de un nuevo marco del 
modelo de ferrocarril. 
 
En el año 2001 se publicaron tres Directivas, denominadas globalmente “Primer paquete ferroviario”, que 
ajustan la reforma normativa ya iniciada con Directivas anteriores, sobre la base de las experiencias 
adquiridas. Las tres nuevas Directivas destinadas a actualizar las directivas anteriores y revitalizar el 
sector son las siguientes: 
 
• Directiva 2001/12/CE: modifica la Directiva 91/440 y establece la necesidad de separar de 
forma contable la explotación de los servicios de transporte ferroviario y la gestión de la 
infraestructura. Se exige a los Estados miembros la apertura de sus redes ferroviarias a las 
empresas que realicen servicios de transporte internacional, principalmente de mercancías. 
• Directiva 2001/13/CE: modifica la Directiva 95/18/CE, generalizando los principios de 
concesión de licencias a todas las empresas activas en el sector para garantizar un trato justo y 
no discriminatorio. 
• Directiva 2001/14/CE: relativa a la adjudicación de capacidad de las infraestructuras 
ferroviarias, pretende garantizar el acceso a la infraestructura en condiciones objetivas. 
 
Más adelante, en enero de 2003, después de la redacción del nuevo “Libro Blanco” de 2001, la Comisión 
Europea propone un nuevo paquete de medidas para impulsar el ferrocarril (“Segundo paquete 
ferroviario”),. Se pretende reforzar la seguridad y la interoperabilidad, ampliar y acelerar la apertura del 
mercado del transporte ferroviario de mercancías, así como solicitar la adhesión a la Organización 
Intergubernamental para los Transportes Internacionales Ferroviarios (OTIF), organización que elabora 
normas comunes en el sector ferroviario, como por ejemplo el transporte de mercancías peligrosas. 
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El nuevo paquete de medidas del 2003 busca acelerar la creación de un espacio ferroviario integrado. Se 
parte del dato de que la situación del transporte ferroviario en Europa es preocupante: sólo el 8% de las 
mercancías se transporta por ferrocarril, mientras que en 1970 era el 21%; además, la velocidad media del 
transporte internacional de mercancías por ferrocarril es inferior a 18 Km/h. En cambio, en EEUU el 
ferrocarril transporta el 40% de las mercancías.  
 
Otras medidas contempladas en el “Libro Blanco” de 2001 donde se proponían los siguientes objetivos: 
 
• Garantizar servicios ferroviarios de alta calidad: abrir la red ferroviaria a nuevos operadores, 
determinar criterios de calidad; ofrecer una compensación económica a los usuarios en caso de 
incumplimiento de las obligaciones contractuales de servicio y aumentar los derechos de los 
pasajeros ferroviarios. 
• Suprimir las barreras a la entrada en el mercado de los servicios ferroviarios de transporte de 
mercancías: desarrollar el ERTMS (sistema de señalización europeo), como sistema de mando y 
control; reforzar las competencias de las entidades de regulación; simplificar los trámites 
aduaneros. 
• Mejorar los resultados medioambientales del transporte ferroviario de mercancías. 
• Reservar progresivamente una red de líneas ferroviarias para el transporte de mercancías. 
 
Se añade a todo esto la Directiva 2001/16/CE que aborda la interoperabilidad del sistema ferroviario 
transeuropeo convencional, y que, conjuntamente con la Directiva sobre alta velocidad, establece una 
serie de procedimientos comunitarios para la preparación y adopción de especificaciones técnicas de 
interoperabilidad (ETI). A tal efecto, la Directiva 96/48/CE creó la Asociación Europea para la 
Interoperabilidad Ferroviaria (AEIF). 
 
Posteriormente, el 3 de marzo de 2004, la Comisión aprobó el “Tercer paquete ferroviario”. Con el 
objetivo de proseguir la reforma del sector ferroviario abre los transportes internacionales de viajeros a la 
competencia, establece un sistema de certificación de los maquinistas válido en todo el ámbito de la 
Comunidad y pretende mejorar la calidad del transporte ferroviario de mercancías.  
 
Finalmente, la vigencia de la Ley 39/2003 del Sector Ferroviario impulsó una nueva organización del 
sector y supuso la creación de dos nuevos entes públicos: Administrador de Infraestructuras Ferroviarias 
(ADIF) y RENFE Operadora, que presta servicios de transporte sobre la red de alta velocidad y de ancho 
normal español. 
 
Actualmente, la nueva norma o Ley del sector ferroviario (LSF), que entró en vigor el 1 de enero de 2005, 
supone, de forma efectiva, una nueva y diferente organización del sector con la separación de la gestión 
de la infraestructura y la operación de servicios, con exclusividad para Adif y RENFE-Operadora, y 
supone, básicamente, el primer paso para la liberalización horizontal del sector de servicios. 
 
3.5.2. Cercanías y regionales. Marco competencial. 
 
Es de actualidad la presión que están ejerciendo algunas Comunidades Autónomas (CCAA) solicitando la 
transferencia de las competencias en los servicios de cercanías. Es conocido también que la 
Administración Central del Estado no cierra la puerta a esta posibilidad, aunque muestra algunas 
reticencias. A este respecto es oportuno contextualizar las competencias de la red ferroviaria y observar 
que, efectivamente, es posible introducir un cierto grado de subsidiariedad en la red, la cual, por otro lado, 
puede redundar en una optimización de la explotación del sistema ferroviario. 
 
La Ley de Bases de Ordenación Ferroviaria (por la que se crea RENFE en 1941) adoptó el criterio del 
ancho de vía para declarar integradas en RENFE las líneas de todos los ferrocarriles de ancho normal 
español. Así se integraron en RENFE unos 12.600 kilómetros de líneas procedentes de compañías 
privadas con el mismo ancho de vía (1.668 mm). 
 
El criterio técnico del ancho definía el ámbito de la red, por encima de criterios funcionales, hasta tal 
punto que la línea 1 del Metro de Barcelona (con ancho 1.668 mm), a diferencia del resto de líneas de 
Metro de Madrid y Barcelona (con ancho 1.435 mm), pasó a estar integrada en RENFE. Al cabo de un 
par de años, el criterio funcional se impuso sobre la red física, y la línea 1 fue integrada en el Metro. 
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La red así definida estaba formada por un conglomerado de líneas de diversos orígenes y funcionalidades. 
Coexistían líneas generales, derivaciones industriales, vías de enlace, ramales locales, etc. En definitiva, 
además de las grandes líneas de interés estatal, se incluían líneas de enlace o ramales de interés regional o 
local, dando lugar a un conjunto heterogéneo de líneas explotadas de forma conjunta y con criterios 
técnicos y económicos únicos. 
 
El motivo de definir la red de esta manera tenía como objetivo desarrollar una economía de red, al operar 
una amplia red con aportación de tráficos de unas a otras líneas. En teoría, la economía de empresa y los 
viajeros y clientes habrían de beneficiarse de esta amplia red, así como también la política de transporte. 
No obstante, la realidad ha puesto de manifiesto que tales beneficios son muy discutibles. Más bien, todo 
lo contrario, porque históricamente RENFE ha tenido importantes déficits en su cuenta de explotación, y 
el nivel de satisfacción de los viajeros ha sido tradicionalmente bajo. Precisamente, las grandes redes han 
tenido el inconveniente de que las prioridades en determinados servicios de carácter general han 
marginado otros de ámbito local y sus líneas, provocando tráficos débiles en multitud de líneas. Éste es 
uno de los argumentos que ha llevado a la nueva ley del sector ferroviario a separar gestión de 
infraestructura y operaciones de servicios. 
 
Así, la nueva Ley del Sector Ferroviario de 2003 introduce una novedad respecto a la Ley española de 
Ordenación del Transporte Terrestre de 1987, donde no llega a concretarse el ámbito de la red. Define la 
Red Ferroviaria de Interés General (que sustituye a la Red Nacional Integrada de la Ley de 1987; LOTT), 
y excluye el criterio de ancho de vía, ya que se incluyen vías de ancho internacional (1.435 mm), como 
las de ancho normal español (1.668 mm), e incluso líneas de ancho métrico (red administrada por FEVE o 
por Puertos del Estado). Sin embargo, esta definición no se refiere ya al ámbito de acción del 
administrador de la infraestructura o del operador de servicio, sino a la competencia exclusiva del Estado 
en cuanto a ordenación y supervisión. Esta definición es la que abre la puerta a la competencia de las 
CCAA en determinadas partes y líneas de la red. Más concretamente, se dispone en la LSF que “ La Red 
Ferroviaria de Interés General está integrada por las infraestructuras ferroviarias que resulten 
esenciales para garantizar un sistema común de transporte ferroviario en todo el territorio del Estado o 
cuya administración conjunta resulte necesaria para el correcto funcionamiento de tal sistema general 
de transporte, como las vinculadas a los itinerarios de tráfico internacional, las que enlacen las distintas 
CCAA y las conexiones y accesos a los principales núcleos de población y de transporte o a instalaciones 
esenciales para la economía y la defensa nacional.” Con todo ello, la Administración General del Estado 
puede incluir o excluir líneas a esta Red de Interés General, cuando se justifique y se considere oportuno. 
 
3.5.3. Concesiones como opción de futuro; línea La Junquera-Perpignan. 
 
Las empresas ACS y EIFFAGE han constituido una Unión Temporal de Empresas (UTE) para la 
realización del proyecto, construcción, explotación y mantenimiento de la nueva línea de alta velocidad, 
con tráfico mixto, entre Figueres y Persignan. El período de duración de la concesión es de 5 años para la 
construcción y 45 años para la explotación de la operación de servicios, más 10 años sin renovaciones 
para el siguiente operador. 
 
La financiación es mixta. Se comparten recursos propios con el cobro de peajes a los trenes (550 Euros/tn 
de mercancías y 1.350 Euros/tn de viajeros). El contrato es a precio cerrado y plazo fijo (llaves en mano). 
 
Se trata de una experiencia pionera en nuestro país. Está basada en la solidez y solvencia de las empresas 
de la UTE, con experiencia contrastada, y supone un equilibrio binacional, dado que una empresa es 
española y la otra francesa. 
 
Es una concesión como las que se vienen haciendo para la construcción de autopistas de peaje. No 
obstante, presenta algunas diferencias significativas. Las autopistas tienen millones de clientes no 
organizados y el tráfico ya existe previamente a la construcción de la infraestructura. En cambio, la línea 
ferroviaria cuenta con pocos clientes organizados (los operadores de servicios), menos de una decena, y el 
tráfico es dependiente de muchos factores.  
 
Por lo tanto, se trata de una apuesta con algunas incertidumbres sobre su futura cuenta de resultados. No 
obstante, parece una opción válida por trasladar al ferrocarril una experiencia contrastada, por ejemplo, en 
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En definitiva, es otra opción importante a tener en cuenta en el futuro del ferrocarril, tanto para la 
construcción de nuevas líneas ferroviarias, que pueden suponer excesivas inversiones para la 
Administración de Infraestructuras Ferroviarias (Adif), como para el relanzamiento de algunas existentes, 
con tráfico débil o abandono. 
 
3.5.4. Cierre de líneas. 
 
El cierre de líneas es una decisión adoptada en diferentes países. Es un proceso iniciado a mediados de 
siglo pasado, que buscaba reducir el déficit de las empresas ferroviarias y reaccionar ante la pérdida de 
cuota de mercado. En España se inició el proceso de reducción de líneas de la red convencional alrededor 
de los años 60. Se cerraron líneas de pequeños enlaces locales de vía estrecha e interés local, o vinculados 
a explotaciones industriales o mineras que perdieron su funcionalidad, pero en otros casos el cierre afectó 
a largas líneas de conexión entre las grandes arterias. Con posterioridad, en la década de los años 90, se 
reconsideró esta política y se valoró la posibilidad de ofrecer usos alternativos, como regionalizar líneas, 
servicios o estaciones cerradas. 
 
En 1962, una Misión del Banco Internacional de Reconstrucción y Fomento emitió un informe sobre el 
desarrollo económico de España, donde se recomendaba el inmediato cierre de algunas líneas ferroviarias. 
Se estudiaron las líneas de tráfico débil y se estableció que existían unos 2.200 Km de líneas deficitarias. 
Posteriormente, en 1967, y a partir de un segundo crédito del Banco Mundial, se amplió el programa 
anterior llegando a los 2.638 Km, afectando a 49 líneas. Así mismo se sometieron a estudio unas 250 
estaciones deficitarias y se concluyó que RENFE emitiría un informe donde se detallaría la suspensión del 
servicio en las líneas y estaciones consideradas como no económicas. 
 
En aquella época se valoró la sustitución del tráfico en ferrocarril por el de carretera. Evidentemente, era 
otra época y además el ferrocarril se entendía como insustituible. Como resultado de los estudios sobre el 
cierre de líneas, en 1964 se presentó por RENFE, y se aprobó por el Gobierno, la primera propuesta de 
cierre, que se completó en 1972 y afectó a un total de 235 Km de 8 líneas o tramos de líneas. 
Posteriormente se realizó un tercer plan (RENFE 1972-1975) dividiendo la red en líneas básicas, 
complementarias y secundarias. 
 
En 1984 se reanudó el proceso de cierre de líneas de forma significativa. Se dejó de prestar servicio en 
900 Km de líneas en toda España y se abandonaron muchas líneas para el tráfico de mercancías. Estudios 
económico-sociales de futuro confirmaban la situación deficitaria existente. No obstante, el cierre no 
llevó implícito el levantamiento de la vía y de las instalaciones anejas, en previsión de posibles 
utilizaciones futuras. En 1994 sí se autorizó el desmantelamiento de ciertas líneas cerradas en 1984. 
Como resultado de este proceso se  dejó de prestar servicios en 894 Km de la red explotada por RENFE y 
se suspendió el servicio de viajeros en otros 634 Km, que pasaron a prestar sólo servicio de mercancías. 
Finalmente, el proceso concluyó con el levantamiento de 1.450 Km de vías cerradas al tráfico. 
 
Paralelamente al cierre de líneas, se paralizaron nuevos tramos en construcción, por motivos que nunca se 
conocieron. Concretamente, la línea Villanueva de la Serena a Logrosán (cerca de Mérida), de unos 60 
Km, donde incluso se llegaron a hacer pruebas para su puesta en servicio, o también en algunos tramos 
del gran ferrocarril que pretendía unir Baeza (Jaén) con St. Girons (Francia) por Albacete, Utiel, Teruel, 
Alcañiz y Lleida, que llegó a contar con vía en algunos tramos y con la explanación, puentes y túneles en 
buena parte de su longitud. La paralización de obras en marcha afectó también, por ejemplo, al túnel de la 
Engaña, el más largo ferroviario construido en España en la línea Santander Mediterráneo, que aunque 
terminado, nunca llegó a ver las vías puestas. 
 
Se distinguen dos causas principales; líneas deficitarias explotadas por compañías privadas mineras, 
agrícolas o industriales que dejaron de ser necesarias con el declive de la actividad, y líneas explotadas 
por RENFE; pequeñas líneas rurales que, con la extensión de la red de carreteras y la motorización, así 
como por los grandes movimientos migratorios, hicieron que perdieran su razón de ser. No obstante, hay 
que tener en cuenta también que, en ocasiones, la inclusión de tales líneas en una red de ámbito estatal las 
ha condenado por razones comerciales, de servicio, de inversiones, por las formas de explotación y por el 
tratamiento de la explotación como un sistema en red. 
 
La inclusión de las líneas de tráfico débil en una red de escala nacional, después de la creación de 
RENFE, sin la existencia de cuentas de resultados por actividades ni por líneas, propició que no se 
dispusiese de la información adecuada para la toma de decisiones, factores que hacen que la red presente 
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un alto déficit en su conjunto. Sin embargo, cabe preguntarse cuál hubiera sido el resultado con el empleo 
de procedimientos de circulación y señalización más sencillos, con sistemas diferentes de protección de 
los pasos a nivel, con un material rodante menos costoso, un personal más polivalente y arraigado en las 
comunidades locales, y un sistema contable por actividades y líneas. 
 
También presenta dudas el cierre de ciertas líneas, no radiales, por falta de tráfico o déficits de 
explotación. Algunas constituyen corredores naturales de tráfico y sus carreteras paralelas han sido 
convertidas en autovías o vías de gran capacidad a los pocos años del cierre del ferrocarril, por lo que 
cabe preguntarse si la falta de tráfico se debía a condiciones estructurales, o simplemente a las deficientes 
condiciones de la infraestructura. La falta de recursos en el ferrocarril ha provocado que éstos se centren 
en las rutas de mayor tráfico. Ello ha conllevado a las líneas de menor tráfico a tener menos tráfico 
todavía, y las nuevas pérdidas de tráfico desaconsejan la dedicación de recursos, creando un círculo 
vicioso que conduce al cierre. Por lo tanto, parece que ha habido una falta de inversiones que puede haber 
condenado a algunas líneas. 
 
Cuando se neutraliza una línea se produce una transferencia de servicio a la carretera, un proceso que 
ahora se quiere invertir. Además, a diferencia de lo que ocurre cuando se produce la transferencia de 
servicio a la carretera, en el caso de arrendamiento de la línea, la explotación ferroviaria continúa. Por lo 
tanto, las correspondencias para los viajeros prosiguen en el mismo modo en el andén, y en el caso de las 
mercancías, no se produce una ruptura de carga, con los peligros que conlleva al pasar a la carretera de 
origen a destino. Mientras que el arrendamiento no comporta transferencia de propiedad y siempre puede 
ser interrumpido, la privatización implica una cesión, pero también permite mantener la explotación 
ferroviaria. En cambio, una transferencia del servicio a la carretera con explotación por un transportista de 
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3.6. Alternativas del sistema ferroviario español. 
 
3.6.1. El ferrocarril americano. 
 
Desde 1980 el ferrocarril americano ha sufrido una notable transformación, tanto en aspectos 
estructurales y técnicos como en su organización. Actualmente, el proceso de reestructuración ha 
conducido a un ferrocarril solvente y muy competitivo, principalmente en  el transporte de mercancías. El 
ferrocarril americano incluye a los EEUU, Méjico y Canadá, aunque la red principal son los EUA. 
 
La liberalización del transporte en ferrocarril se ha producido de forma diferente al modelo europeo, con 
la separación de la gestión de la infraestructura y las operaciones de servicio, desintegrando la estructura 
vertical tradicional. En Norteamérica, igual que en Japón y Nueva Zelanda, se ha optado por una 
desintegración horizontal manteniendo la integración vertical. De esta manera, cada compañía es 
propietaria, gestora y operadora de su red y ha alcanzado un alto grado de integración horizontal, sobre 
todo en el ámbito de las mercancías. 
 
Las bases legales de la desregulación americana fueron principalmente: 
 
• Autorización a las empresas ferroviarias a actuar como el resto de las empresas, gestionando sus 
recursos y fijando los precios de sus servicios. 
• La demanda y la competencia son las que rigen las tarifas ferroviarias 
• La regulación de tarifas sólo se aplica donde no hay competencia. 
• Los ferrocarriles son autorizados a fijar precios diferentes para cada ruta y servicio, en función 
de la demanda de cada uno. 
• No se desregularizó por completo el sector. Las autoridades pueden fijar tarifas máximas o tomar 
medidas si una compañía monopoliza un mercado o bloquea la libre competencia. 
 
También en el apartado técnico han introducido importantes novedades. Los trenes de mercancías son 
extremadamente largos y pesados, incluso de dos pisos. Las locomotoras son diesel-eléctricas y se han 
estandarizado mucho. Ello ha facilitado que el precio de las mismas pueda llegar a ser la mitad que en 
Europa para una máquina equivalente. Además no hay barreras laborales para que un único maquinista 
pueda conducir todas las máquinas de un tren (las que están enganchadas entre si con mando múltiple y 
las otras por radio), y cuentan con enganche automático, hecho que en Europa no se ha logrado con trenes 
de mercancías. Finalmente, otro factor fundamental del éxito del transporte de mercancías es haber 
dotado a la vía de la infraestructura necesaria para admitir pesos por eje de 25 toneladas, frente a los 20 o 
22,5 Tn admisibles en Europa, generalmente, y utilizar gálibos adecuados para trenes de contenedores de 
dos pisos. 
 
Los resultados son espectaculares. La cuota de mercado del transporte de mercancías en ferrocarril es de 
más del 40%, en cambio en Europa escasamente supera el 8%. De esta manera las compañías ferroviarias 
son rentables aunque deben construir y mantener las infraestructuras sin subvenciones estatales. La 
equivalencia en Europa son las autopistas de peaje. 
 
3.6.2. Ejemplos de pequeños operadores de ferrocarriles regionales. 
 
También en el ferrocarril americano, los resultados en las líneas de tráfico débil se tratan de manera 
específica. Tienen procedimientos para abandonar o vender líneas abandonadas o de tráfico débil. Los 
resultados del gran mercado del ferrocarril americano han proporcionado otros beneficios cuantiosos a las 
líneas de menor tráfico. La respuesta a la pregunta de cómo los pequeños ferrocarriles han tenido éxito en 
mantener el servicio en líneas de tráfico débil y en zonas donde los grandes ferrocarriles fracasaron la dio 
la Asociación de los Ferrocarriles Americanos: “una de las mejores razones para dividir el sistema 
ferroviario en una red central con alta densidad y otras líneas que las alimentan es: coste y servicio”. 
 
Los grandes ferrocarriles no pueden dar servicio en todas sus líneas consolidando los tráficos sin unas 
grandes inversiones y un alto grado de costes estructurales. Por lo tanto, para preservar el servicio 
ferroviario en las pequeñas comunidades y líneas con baja densidad, el factor clave son los bajos costes. 
Los operadores pequeños han triunfado por sus menores costes laborales, un uso flexible de los 
empleados y costes de gestión reducidos y equipamiento más barato. 
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Existen casos de funcionamiento de operadores regionales en todo el mundo. Un  ejemplo son las short 
lines y las redes regionales americanas; pero también en Europa, donde, en la actualidad, unas 20 grandes 
empresas nacionales explotan el 90 % de los 170.000 Km de vías férreas, pero el 10 % restante está 
explotado por compañías no nacionalizadas, especialmente en Alemania, Suiza y Italia, pero también en 
Austria, Suecia, Rumanía, etc. 
 
Desde la regulación y el nuevo marco del sector ferroviario de EEUU, en 1980, se ha producido un 
crecimiento masivo de pequeños operadores ferroviarios; la  causa: han logrado menores costes de 
explotación y un mejor servicio al cliente. Las líneas regionales y short lines abarcan un grupo muy 
variado, desde ferrocarriles regionales, como Wisconsin Centra,l con 3.200 Km, hasta una línea de 1 Km 
para llevar carbón a una central térmica. Batisse señala (1995) que “con una cuota modal del 37% y el 9% 
de aumento del tráfico en 1994, 12 grandes redes de mercancías privadas de los EEUU obtienen 
beneficios, después de haber resuelto el problema de los servicios terminales, revendiendo la mayor 
parte de sus líneas deficitarias a compañías locales y regionales de todo tamaño que proliferan”. Había 
más de 500 redes regionales y short lines a finales de 1992, tres veces más que en 1970; mientras, el 
número de empresas ferroviarias grandes se ha dividido por cinco en el mismo periodo. Los “regionales” 
y “locales” explotan 70.000 Km, la cuarta parte de las líneas existentes, frente a la décima parte que 
explotaban antes de 1970. Batisse señala también que, gracias a la existencia de las short lines, “las 
grandes redes se expanden a su gusto y consiguen ganancias de productividad: un ferroviario americano 
opera 15 veces más unidades de tráfico que un ferroviario europeo, con excepción de Suecia. Las redes 
pequeñas tienen costes reducidos, una mano de obra flexible, contactos personalizados con los clientes 
locales; “ocupan el terreno”, en lugar de dejarlo a los transportistas de carretera cada vez que no hay 
ya estaciones ni trenes”. 
 
En Suiza, los ferrocarriles “privados” explotan 2.000 Km, que representa un 40% de las líneas suizas. 
Transportan 120 millones de viajeros por año, la tercera parte de los viajeros del sistema ferroviario. 
Tienen más de 1.000 dependencias, más que los ferrocarriles nacionales. 
 
En Alemania más de 200 redes independientes explotan ya 4.200 Km de líneas (el 15% de las líneas 
férreas del oeste de Alemania). La DB cede líneas al precio simbólico de un marco: 159 Km en EVB 
Albe-Weser, 50 Km en Durener Kreisbahn, y permite a los tranvías de Karlsruhe circular sobre sus líneas 
suburbanas. Las colectividades locales y regionales (Länder) recurren a todos los “empresarios” de 
explotación ferroviaria, alemanes o no, lo que ofrece posibilidades a los inversores de todo el país. 
 
Existen más ejemplos en Italia, Dinamarca, Austria, Suecia o Rumanía. En definitiva se trata de 
aprovechar también en España las posibilidades que se presentan con la separación de la gestión de la 
infraestructura y los operadores. En España, de momento sólo tenemos a RENFE, y es posible que otra 
gran operadora tarde en implantarse, pero ahora es más fácil que surjan pequeñas empresas que exploten  
short lines. 
 
 3.6.3. ¿Integración vertical u horizontal del sector ferroviario? 
 
La ley española del Sector Ferroviario aprobada en 2005 recoge la directiva de la legislación comunitaria, 
donde se estipula la separación entre el administrador de la infraestructura, mediante una única empresa 
pública, y los operadores de servicios de transporte, que podrán competir libremente desde la perspectiva 
de la empresa privada. 
 
Este modelo de desintegración vertical, que históricamente ha sido el habitual, se ha venido implantando 
en Europa desde hace varios años. Los primeros en transformar el mercado ferroviario fueron los 
británicos. Actualmente, al haber acumulado bastante experiencia al respecto, se encuentran en proceso 
de estudio y revisión del mismo. Las experiencias de países más adelantados, como Gran Bretaña, han de 
repercutir positivamente en la implantación del sistema en el territorio español. Se debe aprovechar la 
oportunidad para que el proceso sea más rápido y eficaz. 
 
La nueva Ley del Sector, que se va implantando en Europa, comporta la ruptura del conjunto camino-
vehículo como unidad de explotación establecida por la Ley de los Transporte Terrestres de 1987. En 
definitiva se opta por una desintegración horizontal a dos niveles. El primero es la explotación de la 
infraestructura, creando empresas gestoras de la vía, y el segundo, la constitución de empresas operadoras 
que integrarán horizontalmente más o menos servicios.  
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En España, el objetivo de la ley es que haya una sola empresa pública gestora de la infraestructura y 
varias operadoras de servicios, en un mercado liberalizado. Ahora bien, después de observar algunas 
experiencias en Europa, el caso americano y otras (algunas expuestas en apartados anteriores), la pregunta 
es si debemos y podemos reconducir estas directrices para mejorar los resultados. 
 
La desintegración vertical es razonable porque, para grandes redes, las actividades de explotación y 
operación de servicios son de naturaleza y estructura económica diferente, no teniendo por qué coincidir 
en los ámbitos óptimos de actuación. La amplitud de la red en ambos tipos de empresa seguirá estrategias 
diversas que les permitirán situarse en una posición diferente a la que vendrían obligadas si estuvieran 
ligadas por la integración vertical. 
 
Por otra parte, al separar explotación de la red y operación de servicios, las empresas operadoras no deben 
ceñirse a una sola red disponible y proporcionar todos los servicios que se requieran; larga y media 
distancia, regionales, cercanías y mercancías. Una empresa operadora puede escoger el ámbito geográfico 
en el que desea implantar un determinado tipo de servicio u otro. Así, la empresa operadora elige su 
propia estrategia de servicios, que en el modelo de integración vertical le viene dado. 
 
Otro problema para las operadoras de servicios son las vinculaciones a una red determinada, hecho que se 
está poniendo de manifiesto en el tráfico internacional. Las empresas nacionales integradas reducen su 
ámbito de actuación a un Estado y los tráficos internacionales encuentran bastantes inconvenientes. Por 
esta razón, éstos tienden a asociarse en Agrupaciones de Interés Económico, promover acuerdos 
bilaterales, etcétera. En cambio, con un mercado más dinámico y competitivo, con otros modos de 
transporte, los operadores pueden escoger su mercado, algo que necesitan; y por otro lado, los gestores de 
infraestructuras pueden especializarse en otros ámbitos geográficos. En definitiva, la separación de la 
gestión de la vía y la operación de servicios sobre la misma permite que las empresas de cada ámbito 
puedan buscar su mercado geográfico y funcional óptimo, sin estar limitadas por su integración. 
 
Una ventaja añadida de la separación es que otros modos de transporte, como son la carretera y la 
aviación, ya están organizados de esta manera. Así, la administración puede conocer y aplicar la mejor 
forma de equilibrar la competencia entre modos, buscando lo que la Comisión Europea (1996) denomina 
“tarificación equitativa y eficaz del transporte”. Con el ferrocarril integrado se producen subvenciones 
cruzadas de unas a otras actividades y resulta difícil comparar el coste real de cada una, lo que es 
imprescindible para hacer posible un tratamiento equitativo entre modos de transporte. 
 
Por último, hay que decir que la Directiva Europea vigente en materia de adjudicación de capacidad, 
prevé que los Estados miembros puedan excluir de su ámbito de aplicación, y por lo tanto eximirlas de la 
separación vertical, las siguientes redes: 
 
• Redes locales y regionales aisladas para servicios de transporte de viajeros. 
• Redes destinadas sólo a la prestación de servicios de transporte de viajeros urbanos o 
suburbanos. 
• Redes regionales utilizadas para servicios de transporte de mercancías regionales por una única 
empresa hasta que la capacidad de dicha red sea solicitada por otro candidato. 
• Redes de propiedad privada utilizadas sólo por su propietario para el transporte de sus propias 
mercancías 
 
Con ello, y dentro del marco de la Ley del Sector Ferroviario, es posible aplicar a la red española políticas 
sobre redes de ferrocarril local y regional con empresas de estructura vertical. Así, se podrían aplicar 
modelos como el americano, cuyos costes y servicios han tenido gran éxito. De esta manera es posible 
dotar de más herramientas al transporte ferroviario regional y puede ser la clave del funcionamiento 
global del sistema. 
 
Existe una pacífica doctrina, en ámbitos europeos, asiáticos y americanos, según la cual las redes 
pequeñas aisladas técnicamente o comercialmente de las grandes deben ser explotadas de forma 
integrada. Se acepta que ello es así tanto porque los servicios que prestan no suelen alcanzar el volumen 
mínimo si se prestan por diversos operadores en competencia, bien se trate de servicios regionales, de 
cercanías o de mercancías; y también por el hecho de que en las redes pequeñas se observan economías 
significativas ligadas al tamaño de la red explotada que no permiten una dimensión mínima eficiente de 
empresa ni en el campo de la explotación de la red ni de la operación de servicios. 
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4. PEIT: PLAN ESTRATÉGICO DE INFRAESTRUCTURAS Y TRANSPORTE 2005-2020. 
 
En respuesta a la situación de las infraestructuras y transporte en el ámbito del territorio español, el 
Ministerio de Fomento presentó en el año 2005 el PEIT (Plan Estratégico de Infraestructuras y 
Transporte) en el horizonte del 2020. 
 
El PEIT prevé una inversiones de 248.892 millones de euros, que representa el mayor volumen 




4.1.1. Directrices generales. 
 
Sobre la base de la realización de nuevas infraestructuras y de mejorar las condiciones de movilidad en un 
marco de desarrollo sostenible, los objetivos generales en el horizonte del año 2020 se centran en cuatro 
ámbitos: eficiencia del sistema, cohesión social y territorial, compatibilidad ambiental y desarrollo 
económico. 
 
Mejorar la eficiencia del sistema 
 
Atendiendo, en primer lugar, a la calidad de los servicios efectivamente prestados y a las necesidades de 
movilidad de las personas y los flujos de mercancías en condiciones de capacidad, calidad y seguridad 
adecuadas y proporcionadas a las características de esos flujos.  
 
Se trata, en particular, de desarrollar un sistema integrado y de tarificación, con un aumento del peso 
relativo de los modos que participan en el transporte intermodal, principalmente el ferrocarril, en los 
desplazamientos de larga distancia de viajeros y mercancías.  
 
Respecto a la seguridad en el transporte, los objetivos abarcan tres ámbitos: seguridad operativa (riesgo 
para el usuario de verse involucrado en un accidente): de manera prioritaria, reducir a la mitad el número 
de muertos en el horizonte 2010, con respecto a 1998, y a la cuarta parte en 2020, aumentando la 
protección (de las personas, los bienes transportados y las instalaciones). Y, al mismo tiempo, reforzar la 
prevención de riesgos laborales, reduciendo a la mitad la siniestralidad laboral en el sector en el horizonte 
del Plan.  
 
La disminución de la congestión del sistema de transporte (fuera del ámbito urbano) se concreta, 
globalmente, en una disminución del tiempo medio de viaje y de la probabilidad de exceder dicho tiempo 
medio en los diferentes modos y en el horizonte 2020.  
 
La mejora en los servicios públicos de transporte terrestre de viajeros de larga distancia se concreta en el 
objetivo de obtener una velocidad comercial mínima de 80 km/h entre origen y destino, con tiempos 
máximos de espera para transbordos de 1 hora en el horizonte 2012. Por su parte, el modo ferroviario 
deberá ofrecer, en aquellas relaciones en las que opere, velocidades comerciales de, al menos, un 25% 
superior al transporte en vehículo privado en el horizonte 2020.  
 
Incrementar las actuaciones de conservación de infraestructuras, mediante dotaciones presupuestarias 
progresivamente crecientes, hasta situarse en el entorno del 2% del valor patrimonial de las 
infraestructuras.  
 
Implementar políticas de gestión de la demanda, disminuyendo la intensidad de la participación del 
transporte en la economía hasta aproximarnos al valor medio de la UE (en términos de ton-km/ PIB), en 
2020, y a la vez, promover la estabilización de la demanda de transporte per cápita en vehículo privado 
(vehículos-km/ habitante) en torno a valores similares a los de 2005, a partir de 2012. 
 
Mejorar el sistema de transporte de mercancías y de su inserción internacional, y para ello: 
 
• Desarrollo de ejes alternativos de transporte con el resto de Europa, mediante la mejora de las 
conexiones ferroviarias internacionales en condiciones de interoperabilidad, la equiparación de la red 
ferroviaria de mercancías a los estándares internacionales y la puesta en marcha progresiva de las 
“autopistas del mar”, en cooperación con la Unión Europea y el Magreb. 
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• Desarrollo de la potencialidad del entorno del Estrecho de Gibraltar.  
• Desarrollo de las infraestructuras complementarias de apoyo al transporte intermodal mediante la 
mejora de la capacidad intermodal de los puertos y de sus accesos ferroviarios; consolidación de la 
red intermodal de plataformas logísticas y centros de mercancías.  
• Estructuración del conjunto del sistema logístico y de transporte de mercancías en torno a una red de 
nodos regionales, plenamente integrados en el territorio y que constituyen los centros de articulación 
logística de sus hinterlands. Estos nodos se articulan a través de una serie de corredores multimodales 
de transporte de mercancías, que añade a los corredores tradicionales (radiales, eje Mediterráneo y 
Corredor del Ebro) algunos ejes alternativos transversales. El sistema mejora su relación 
internacional a través del desarrollo de las “autopistas del mar”, de la futura relación transpirenaica 
ferroviaria y de las conexiones con Portugal. Ver figura (4.2). 
• Fortalecimiento del papel internacional de los agentes de la cadena logística, fomentando la 
consolidación de operadores logísticos intermodales con capacidad para competir en el ámbito 
europeo e internacional. En particular, la aparición de operadores ferroviarios de ámbito europeo 
permitirá la canalización por el ferrocarril de una parte creciente de los flujos de mercancías con el 
resto de Europa. 
• Desarrollo de la internalización de los costes marginales en la cadena de transportes y puesta en 
marcha de sistemas flexibles de financiación de las infraestructuras que permitan estimular la 
integración de modos, posibiliten la transferencia de recursos de un modo a otro con criterios 
rigurosos de fomento de la intermodalidad, y canalicen la inversión del sector privado.  
 
Fortalecer la cohesión social y territorial.  
 
Se procurará asegurar unas condiciones de accesibilidad equitativas al conjunto del territorio y en 
particular a la España no peninsular, identificando los beneficiarios potenciales de la política de 
infraestructuras y transportes, evitando así transferencias regresivas de renta. ¿Cómo? 
 
Equilibrando el territorio y mejorando su accesibilidad, con los siguientes criterios y objetivos: 
 
• El sistema de transporte debe desarrollarse de manera equilibrada, satisfaciendo las demandas de 
movilidad de viajeros y mercancías, para evitar tanto los cuellos de botella como la sobrecapacidad.  
• Las redes de transporte terrestre deben desarrollarse corrigiendo los sistemas radiales del pasado. Se 
apuesta por un sistema mallado, tanto en carreteras como en el ferrocarril. 
• Aumentar la accesibilidad real al territorio mejorando los servicios públicos efectivos de acceso hasta 
los nodos de las redes de altas prestaciones, y no solo las infraestructuras.  
• Desarrollar las relaciones transfronterizas entre las Comunidades Autónomas (con frontera terrestre) 
y las regiones de Portugal y del Sur de Francia.  
• Atención singularizada a la España no peninsular y las Ciudades Autónomas de Ceuta y Melilla 
respecto a la movilidad de personas y mercancías, así como a la modernización de sus sistemas 
portuarios y aeroportuarios.  
• Durante los años de vigencia del PEIT se habrán construido 9.000 kilómetros de Alta Velocidad, 
frente a los 1.000 kilómetros construidos en los últimos 15 años. 
• El 90% de la población estará a menos de 50 kilómetros de una estación de Alta Velocidad y todas 
las capitales de provincia tendrán acceso directo a la red de Alta Velocidad. 
• Se pretende generar una mejora de la accesibilidad en ferrocarril, acercándola al 50% Las diferencias 
de accesibilidad entre la zona más accesible y la menos se reducirían en 2,5 veces. Las buenas 
condiciones de accesibilidad, hoy prácticamente restringidas al eje Sevilla-Madrid-Lleida-Barcelona 
y al Corredor Mediterráneo, se extenderían a todo el territorio. Ver figuras (4.3. y 4.4.). 
• Con todo ello, se habrá casi duplicado la red estatal de autovías y autopistas, al pasar de los 9.000 
kilómetros actuales a 15.000. 
• El 94% de la población estará a menos de 30 kilómetros de una vía de alta capacidad (autovía o 
autopista). Todas las capitales de provincia tendrán acceso directo a la red de alta capacidad. 
 
Mejorando la movilidad urbana: 
 
• Con actuaciones de integración urbana del ferrocarril.  
• Elaborando Planes de Movilidad Sostenible (PMS).  
• Con carácter experimental e innovador, se elaborarán programas piloto para transportes específicos 
(no motorizados, escolar, carga/descarga), que contribuyan a una movilidad sostenible. 
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Contribuir a la sostenibilidad general del sistema  
 
Mediante el cumplimiento de los compromisos internacionales de la normativa europea en materia 
ambiental, en particular por lo que se refiere a las emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI). 
 
La mejora del comportamiento ambiental del transporte se articula en dos ámbitos: la disminución de los 
impactos globales del transporte (principalmente en lo referente al cambio climático) y la calidad 
ambiental en el entorno natural y urbano.  
 
Impulsar el desarrollo económico y la competitividad.  
 
Potenciando el papel de las áreas urbanas y metropolitanas españolas, reforzando las relaciones 
transfronterizas y fomentando el desarrollo de los programas de I+D+i y los avances tecnológicos 
aplicados a la gestión y explotación de infraestructuras y servicios de transporte. 
 
La contribución del transporte al desarrollo económico y la competitividad se concreta en una serie de 
objetivos en tres ámbitos: el territorial, la optimización de los impactos macroeconómicos de las 
inversiones en el sector y la innovación. 
 
4.1.2. Objetivos en el ámbito del ferrocarril. 
 
El transporte por ferrocarril es la gran apuesta del PEIT. Destina casi el 50 % de las inversiones totales 
por las ventajas sociales, económicas y ambientales. Se pretende convertir el ferrocarril en el elemento 
central del sistema intermodal de transporte de viajeros y mercancías. Acciones concretas: 
 
Implantación de una red de altas prestaciones (“altas prestaciones” de una línea se define por alta 
velocidad, tráfico mixto, doble vía electrificada y ancho internacional). Ver figura (4.1.), mediante 
corredores con tres funciones y objetivos diferentes: 
 
1. Líneas y tramos troncales, de nuevo trazado, para uso exclusivo de servicios de viajeros: líneas 
que superen un determinado umbral de tráfico que no permiten el tráfico mixto y obligan a 
contar con la red convencional para mercancías, 
2. Líneas y tramos con variación sustancial del trazado respecto de la línea existente, destinados a 
tráfico mixto (viajeros y mercancías): líneas troncales, ejes transversales estructurantes y enlaces 
transfronterizos. 
3. Tramos finales de líneas: con tráfico sensiblemente menor a los casos anteriores, destinados a 
tráfico mixto. El objetivo es la renovación integral de estos tramos y la interoperabilidad. Para 
ello se plantea la implantación sistemática de traviesa polivalente en vía ibérica para preparar el 
cambio de ancho, ganando así en velocidad y seguridad de circulación. 
 
Apuesta clara por el tráfico mixto de viajeros y mercancías, si bien en esta red se incluyen también líneas 
de tráfico exclusivo de viajeros, normalmente en itinerarios troncales. De esta forma se aprovecha la 
doble oportunidad de extender los beneficios de la implantación en España del ancho internacional de vía 
al tráfico de mercancías incluyendo los enlaces ferroviarios transfronterizos y no sólo al de viajeros, 
aprovechando las cuantiosas inversiones en las líneas de alta velocidad.  
 
La alta velocidad para tráfico mixto es una opción bien conocida. Existen ejemplos de líneas en 
explotación comercial, por ejemplo en Alemania, donde únicamente hay una línea para tráfico exclusivo 
de viajeros (Colonia-Frankfurt). Las restantes se explotan con tráfico mixto. Así mismo, los parámetros 
de diseño de las líneas de tráfico mixto son superiores a los de las líneas de tráfico exclusivo, por lo que, 
si en el futuro el crecimiento de los tráficos aconseja su segregación, pueden ser explotadas en tráfico 
exclusivo, mientras que el cambio contrario (de exclusivo a mixto) sería prácticamente imposible a menos 
que se incurriera en costes muy altos. 
 
Así mismo, los niveles de tráfico en la mayor parte de los corredores españoles son inferiores a los de 
otros países europeos, por lo que la explotación en tráfico mixto es una alternativa especialmente 
adaptada a la realidad de nuestro país. Con el tráfico mixto se aprovecha el remanente de capacidad que 
dejan los tráficos de viajeros en muchos corredores, lo que contribuye a mejorar los niveles de utilización 
de la red y, por tanto, a aumentar la eficiencia global del sistema y reforzar su viabilidad económica. 
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Progresiva implantación del ancho internacional de vía en la red convencional. El objetivo es lograr la 
interoperabilidad de nuestra red con el resto de la red europea mediante un proceso racional, manteniendo 
la plena funcionalidad de nuestra red ferroviaria convencional durante el proceso de cambio de ancho 
(con especial atención a su incidencia en los tráficos de mercancías) a través de una programación 
ordenada de las actuaciones y del máximo aprovechamiento de las distintas tecnologías y sistemas de 
cambios de ancho.  
 
Interoperabilidad de la red convencional. Se define como la capacidad del Sistema Ferroviario 
Transeuropeo —de alta velocidad y convencional— para permitir la circulación segura e ininterrumpida 
de trenes eliminando las grandes diferencias reglamentarias, técnicas y operativas que actualmente 
obstaculizan en gran medida la libre circulación de trenes por las fronteras. 
 
Tradicionalmente se ha venido identificando el diferente ancho de vía que la mayor parte de la red 
española tiene con respecto a la de otros muchos países como el único problema de interoperabilidad 
existente. Sin duda es el más importante de esta clase de problemas, pero no es el único. Los sistemas 
ferroviarios de los Estados europeos presentan características técnicas y de explotación muy diferentes y 
en muchos casos incompatibles: sistemas de señalización (más de 15 sistemas distintos), características de 
la electrificación, características de los materiales y condiciones de explotación. Se contempla la 
incorporación del sistema europeo de señalización (ERTMS) en las nuevas líneas, y prevé la adopción de 
normas y protocolos de explotación coordinados con los de los países de nuestro entorno.  
 
Aumento de la seguridad en el tráfico ferroviario. Si bien el transporte ferroviario tiene indicadores de 
seguridad especialmente buenos respecto a otros modos, también en este caso la mejora de la seguridad 
constituye un objetivo prioritario, con especial atención a los sistemas de bloqueo y a la supresión y 
mejora de la seguridad de pasos a nivel.  
 
Los pasos a nivel son un problema común a todos los ferrocarriles del mundo. Así, países que cuentan 
con redes tanto ferroviarias como carreteras muy avanzadas, mantienen sin embargo un elevado número 
de pasos a nivel. La distancia media entre pasos a nivel es de solo 1,3 km en EE.UU., de 2,0 km en el 
Reino Unido o de 1,7 km en Francia, frente a 3,0 km en España. Nuestro país se encuentra por tanto en 
una posición comparativamente buena respecto de otras redes, si bien los accidentes que continúan 
produciéndose (en el entorno de 30 anuales) hacen necesario reforzar las actuaciones. Esta situación 
aconseja emprender, además de las actuaciones de supresión de pasos a nivel, otras complementarias de 
mejora de la seguridad en pasos existentes en espera de su supresión. De esta manera pueden conseguirse 
mejoras apreciables a corto y medio plazo en la seguridad. 
 
Atención prioritaria al mantenimiento de la red ferroviaria, con la mejora de su gestión, mediante la 
dotación de los recursos necesarios, estimados con criterios de seguridad y eficacia, y la implementación 
de un sistema actualizado de mantenimiento integral y preventivo, con actuaciones específicas según el 
estado de la vía: renovación de vía, sustituciones por obsolescencia, renovación integral… 
 
Potenciación del tráfico de mercancías. Se pretende conseguir una mayor cuota de mercado del 
ferrocarril en España para el transporte de mercancías, por las ventajas que presenta en cuanto a menores 
costes sociales y ambientales y mayor eficiencia energética. Las directrices de este objetivo se centran en: 
 
1. Una mejor accesibilidad ferroviaria a los nodos logísticos y en especial a los puertos. Se 
establecerá una red de nodos logísticos ferroviarios para promover la intermodalidad con el 
transporte marítimo y por carretera. 
2. Una red para el transporte de mercancías, segregada en lo posible de la red de Cercanías en las 
grandes ciudades.  
3. En particular, definición de una red de transporte ferroviario de mercancías con capacidad 
suficiente en los corredores más importantes, así como actuaciones puntuales sobre la red, 
destinadas a mejorar las condiciones de circulación de los tráficos de mercancías, como 
estaciones y apartaderos con la suficiente longitud.  
4.     Mejora de las instalaciones fronterizas de mercancías en el marco de la interoperabilidad para 
favorecer la accesibilidad a los nodos y plataformas logísticas y a la red ferroviaria europea.  
5. Aumento de la participación del transporte ferroviario en el transporte de carga de media y larga 
distancia, mediante la mejora de los estándares de calidad de la oferta ferroviaria, de acuerdo con 
la demanda del mercado de carga. 
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6. Se fomentará la presencia del ferrocarril en nuevas áreas del transporte de mercancías, 
facilitando el acceso de nuevos operadores ferroviarios y favoreciendo la cooperación entre 
operadores ferroviarios y de otros modos, nacionales y extranjeros.  
 
Integración urbana del ferrocarril. Criterios básicos:  
 
1. Debe asegurarse el mantenimiento de la centralidad de las estaciones y su adecuada conexión 
con otros modos de transporte, a fin de aprovechar una de las mayores ventajas del ferrocarril, 
que es su capacidad de llegar hasta el centro de las ciudades.  
2. Actuaciones de mejora de las prestaciones ferroviarias y de modernización del material móvil. 
Se establecerán accesos adecuados al ferrocarril en las ciudades con conexiones adecuadas con 
el transporte público, desarrollándose también conexiones con otros grandes centros de 
intercambio de viajeros, como aeropuertos y estaciones de autobuses.  
3. Los posibles aprovechamientos urbanísticos de estas operaciones deberán contribuir a los 
objetivos de la política de vivienda del Gobierno. 
4. Se avanzará progresivamente en la especialización funcional de las redes destinadas a tráficos de 
cercanías y de mercancías en las grandes áreas metropolitanas.  
5. Concertación entre los operadores y las Comunidades Autónomas implicadas y la coordinación 
entre estos servicios y los de larga distancia en cuanto a horarios y tarifas. 
6. Se completarán las redes de cercanías de las grandes áreas metropolitanas y grandes ciudades. 
  
Reducción del tiempo total de viaje para todas las relaciones interurbanas en ferrocarril. Se pretende 
recuperar cuota de mercado del ferrocarril respecto al trasporte en carretera y el avión (vuelos 
domésticos). La reducción del tiempo de recorrido supone una reducción de los costes operativos, porque 
una parte importante de los costes está ligada al tiempo; a su vez, la reducción del tiempo no sólo 
aumenta de forma importante el número de viajeros y los precios que están dispuestos a pagar, sino que 
además reduce una parte importante los costes. Además, repercute en un aumento de la capacidad 
disponible de las infraestructuras en comparación con las convencionales. 
 
Son obvias las ventajas de utilizar material de ancho variable, junto con la potenciación de 
correspondencias adecuadas entre los servicios ferroviarios de alta velocidad, los servicios ferroviarios 
regionales y los de autobús. Los tiempos finales resultantes deberán situar al modo ferroviario en una 
posición competitiva con respecto al transporte aéreo en las relaciones que utilicen los itinerarios 
troncales de alta velocidad para distancias menores de 700 km. En las demás relaciones, la referencia para 
la mejora de tiempos de viaje será el transporte en vehículo privado, en distancias de más de 300 km. 
 
Servicios y operadores ferroviarios. La progresiva liberalización de los servicios ferroviarios de viajeros 
y de mercancías constituye una oportunidad y un referente fundamental para la mejora de la eficiencia del 
sistema ferroviario español. Respecto a las operadoras de servicios, RENFE Operadora debe liderar la 
liberalización de las operaciones de los servicios en dos direcciones básicas: la mejora del material móvil 
y el aumento de los niveles de servicio. Éste último aspecto, centrado en tres demandas principales de 
viajeros: larga distancia, regional (media distancia) y metropolitana (cercanías). Y en mercancías, con el 
impulso a la interoperabilidad mediante una oferta de transporte y estaciones logísticas. Por su parte, la 
estrategia de FEVE debe concentrarse en la movilidad metropolitana en aquellos núcleos en los que ya 
presta servicio. 
 
Integración ambiental del ferrocarril mediante actuaciones en el ámbito paisajístico, disminución del 
efecto barrera y de fragmentación, control de emisiones o ruido de las circulaciones ferroviarias. Por otra 
parte, el patrimonio ferroviario ofrece numerosas posibilidades, bien para el desarrollo de “pasillos 
verdes” en las inmediaciones de algunos trazados, bien para la recuperación y acondicionamiento de 
infraestructuras lineales sin usos funcionales. 
 
Las líneas cerradas en desuso serán objeto de análisis para la puesta en valor de ese patrimonio público 








La red ferroviaria española en el horizonte 2030: duplicación o readaptación. 
 60
4.1.3. Visualización gráfica del PEIT 2005-2020 
 
 
Fig. 4.1. Red actual del ferrocarril (convencional/alta velocidad). Red prevista PEIT. Fuente: PEIT 
(Ministerio de Fomento). 
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Fig. 4.2. Nodos y ejes estructurantes del ferrocarril (objetivo PEIT). Fuente: PEIT 
(Ministerio de Fomento). 
 
 







Fig. 4.3. Situación actual de accesibilidad interurbana en ferrocarril. Fuente: PEIT 
(Ministerio de Fomento). 
 






Fig. 4.4. Accesibilidad interurbana en ferrocarril con la implantación del PEIT (objetivo). Fuente: PEIT 
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5. MODELO DE RED DEL FERROCARRIL EN EL HORIZONTE 2030.  
 
5.1. Planteamiento de la disyuntiva: duplicación o readaptación. 
 
Una vez analizada la situación actual del ferrocarril, dentro del marco global del transporte, y repasados 
los objetivos más importantes del PEIT relacionados con el ferrocarril, se sugieren varias cuestiones sobre 
la implementación del plan estratégico. Pero, más allá de los posibles interrogantes sobre las directrices, 
los planes sectoriales y temporales, etcétera, nos encontramos con la aparente duplicidad de la red 
convencional por una nueva red de altas prestaciones. Esta comunicación intenta buscar un modelo de red 
donde se integren ambas redes formando una única que fusione los principales objetivos del Plan 
Estratégico de Infraestructuras del Transporte, aportando, así mismo, otros aspectos que puedan 
complementar adecuadamente la futura red del ferrocarril español en el horizonte del 2030. Para 
encontrar la correcta eficiencia de la red debemos entrar en la disyuntiva: duplicación o readaptación de la 
red. ¿Se debe duplicar la red con la construcción de nuevos trazados de altas prestaciones, o bien se debe 
incidir sobre la readaptación de la red existente buscando reorientar los servicios que presta y mejorando 
sus prestaciones con acondicionamientos de trazado, electrificación, desdoblamientos de vía única, 
etcétera, tratando así de optimizar la gestión y limitar la inversión? 
  
 








                   
 
Fig. 5.1.1. Esquema de la disyuntiva entre readaptación y duplicación. 
15.000 KM 10.000 KM 
25.000 KM ?
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5.1.1. La importancia de la planificación. 
 
Es necesario tener en cuenta la experiencia del pasado con el diseño de algunas líneas que no se 
proyectaron con suficiente previsión de futuro, dejando al margen, por ejemplo, la lógica evolución de la 
tecnología en la tracción y el aumento de la velocidad de circulación con igualdad de estándares de 
prestaciones de la vía, radios de curvatura, rampas, etcétera.  
 
El ciclo de vida de una infraestructura ferroviaria puede superar los 100 años; en cambio cada 15 o 20 
años se producen saltos en la progresión de las velocidades máximas de circulación que se ofrecen al 
mercado. Por ello, el diseño y definición de los parámetros que se deciden en la fase de proyecto, previa a 
la construcción, deben hacerse para un horizonte superior a la vida útil de la infraestructura, para evitar 
así que ésta quede desfasada en la primera parte de su vida útil. No obstante, no nos podemos limitar a los 
parámetros de los trenes o del material rodante: hay que tener en cuenta también los requerimientos que 
quizás haya de atender la línea en el período previsto de explotación. 
 
Una mejora inicial de las características geométricas de una línea supone, en ocasiones, costosas 
inversiones. Ahora bien, en la mayoría de los casos, la mejora sólo requiere adoptar un criterio concreto, 
el cual, si ha sido previsto con la suficiente antelación, supone menores inversiones adicionales que, en 
cambio, pueden alargar la vida útil de la infraestructura y aumentar el valor del surco. Además, una 
mayor inversión inicial reduce en muchos casos los costes de explotación y aumenta la seguridad en la 
circulación. 
 
Un ejemplo de imprevisión en la definición de los parámetros de la infraestructura lo encontramos en las 
líneas construidas en España en la posguerra. A partir de 1940 se dio un impulso a ciertas líneas 
ferroviarias que se habían diseñado en los años 20, y fueron puestas en servicio progresivamente en 
décadas posteriores sin adaptar suficientemente los criterios de diseño. Es el caso de las líneas de Soria a 
Castejón, de Cuenca a Valencia, de Zamora a Coruña, de LLeida a La Pobla de Segur o de Madrid a 
Burgos. Todas ellas se construyeron a mediados de siglo con criterios de principios de siglo: vía única sin 
electrificar, radios del orden de 400 metros (que permiten velocidades máximas de 110 Km/h) y con 
pendientes del orden de 15 milésimas. 
 
Todos estos parámetros eran coherentes con la tecnología de los años 20, ya que las máquinas de vapor 
difícilmente superaban estas velocidades, y salvaban rampas superiores a las indicadas. Por lo tanto, en 
esas condiciones resultaba inútil aumentar los radios de las curvas para aumentar las prestaciones de 
velocidad de la vía, dado que la tecnología de tracción no permitía desarrollar mayores velocidades. La 
consecuencia es que, hoy en día, la mayoría de esas líneas están cerradas, semiabandonadas o en régimen 
de explotación subvencionada. 
 
La línea de alta velocidad Madrid-Sevilla fue concebida inicialmente para una velocidad máxima de 160 
Km/h, para pasar más tarde a 250 Km/h, y con la línea ya en explotación llegar a 270 Km/h y en pocos 
kilómetros a 300 Km/h. Además, se diseñaron pendientes máximas reducidas de 12,5 por mil para 
permitir el tráfico mixto, hecho que representó un alto sobrecoste. En cambio, hoy en día no ha circulado 
aún ningún tráfico de mercancías.  Ni que decir tiene que es un ejemplo claro de despilfarro de recursos 
públicos y que si se hubiera decidido, desde un principio, hacer la línea en alta velocidad se debería haber 
redactado un proyecto totalmente diferente y se hubieran podido reducir drásticamente las inversiones. 
 
Se contempla que varias líneas de la red convencional se transformen en líneas de la red de altas 
prestaciones. Y en el resto de la red convencional, según los casos, pasar a ancho UIC, electrificar y 
desdoblar vías, además de otras mejoras. Todas estas actuaciones deben realizarse sin alteración del 
tráfico existente, o sea de su capacidad. Por lo tanto, afecta al modelo de red y obliga a que su 
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5.2. Metodología de estudio de la red existente. 
 
Como se ha comentado, se trata, en efecto, de decidir sobre la disyuntiva entre duplicar las líneas actuales 
de la red convencional, con nuevas líneas de alta velocidad, o bien, readaptar las líneas existentes a las 
altas prestaciones o transformarlas en líneas de alta velocidad exclusivas para tráfico de viajeros. 
 
Existen varias maneras de analizar la cuestión planteada. Se conocen diferentes métodos de trabajo, como 
podría ser un estudio multicriterio, donde se valoran cuantitativamente una serie de parámetros. No 
obstante, se ha constatado que los parámetros que pueden influir en razonar una respuesta correcta pueden 
ser múltiples, de una gran variabilidad y, en algunos casos, contradictorios, induciendo, quizás a 
respuestas erróneas. Por ejemplo, la valoración del trazado de una línea puede ser relativamente sencilla 
de valorar en una escala de 1 a 5 (1 como muy deficiente, 5 como muy adecuada). La evaluación se 
podría realizar en función de los radios de las curvas o de la rampa característica, pero estos parámetros, 
que reflejan las prestaciones de una línea ferroviaria, no tienen en cuenta otros factores relativos, como el 
tiempo de recorrido, pudiendo ser no competitivo.  
 
De esta manera sería posible obtener una valoración inicial en la que un trazado parece aceptable, porque 
sus rampas o radios de curvas no limitan excesivamente la velocidad, cuando en definitiva, a lo mejor, el 
recorrido de la línea nunca podrá realizarse en un tiempo suficiente para atraer demanda de viajes. 
Además, puede tratarse de una línea de vía única, donde un desdoblamiento representaría una inversión 
estéril. En definitiva, la función multicriterio debería tener varios coeficientes con valoraciones estimadas 
y que deberían ser cero en diferentes situaciones, resultando enormemente complejo asegurar un resultado 
satisfactorio. 
 
Por otra parte, también se ha observado que pretender manejar muchos datos también puede llevar a 
obtener mucha información pero pocos resultados concluyentes. Este sería el caso de trabajar sobre un 
análisis de atracción de viajes, donde se estudiase la demanda a partir de entrevistas, la pirámide de 
edades, sexo, etcétera. Es evidente que obtendríamos mucha información valiosa, pero también es posible 
que no nos diese la respuesta correcta a una situación hipotética de circulaciones débiles: un bajo índice 
de tráfico puede no estar motivado en la demanda sino en los servicios ofertados, la accesibilidad a las 
estaciones, el intercambio modal que proporciona, las prestaciones o el trazado.  
 
Otra posibilidad para hacer un estudio de la demanda sería aplicar algún otro modelo ya utilizado en casos 
anteriores. En este caso, podríamos adoptar el modelo aplicado en la línea de alta velocidad Barcelona-
Madrid donde se evaluó el número de viajes en todos los modos de transporte relacionando las 
poblaciones, la renta per cápita de las zonas y la distancia entre ellas mediante la expresión (Ineco, 1989; 
ver la publicación “Explotación de líneas de ferrocarril” de Andrés López Pita, pág. 532). Así mismo, se 
obtuvo la distribución del tráfico total en cada modo de transporte utilizando la formulación logit. No 
obstante, no se ha podido obtener datos económicos referenciados a todos los municipios de España ni 
otros datos como los tiempos de viaje de cada modo. Por lo tanto, no se ha podido aplicar el citado 
modelo, además la realización de dicho estudio desborda las posibilidades de esta comunicación. 
 
Por todos estos motivos, para valorar la situación de una línea existente y poder decidir sobre la mejor 
manera de implementar el Plan Estratégico de Infraestructuras del transporte, se han establecido unos 
indicadores que permitan valorar de forma cualitativa la actuación más conveniente, en cada caso. Han 
sido escogidos por tres motivos principales: porque son pocos, sencillos y significativos. Se ha buscado 
establecer una serie de reglas de decisión, a partir de argumentos constatables, evitando una valoración 
numérica o cuantitativa. Se explican a continuación los indicadores sobre los que se ha realizado el 
trabajo y las conclusiones que permiten obtener. 
 
Prestaciones: el nivel de dotación de la infraestructura ferroviaria nos permite valorar las posibilidades de 
ofrecer servicios. Disponer de vía única o doble afecta a la capacidad y la coordinación del tráfico de una 
línea. La electrificación influye en la capacidad de tracción, en el tipo de energía consumida y en sus 
consecuencias posteriores, como la emisión de gases de efecto invernadero, en el caso de la tracción 
diesel. El sistema de seguridad y control de la circulación repercute también en la capacidad, la 
coordinación del tráfico, además de la propia seguridad de las operaciones. Las velocidades máximas de 
circulación son un reflejo de otras características de la vía: radios de curva, rampas características, 
tracción, etcétera.  
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Por lo tanto, nos indica si puede ofrecer servicios de alta velocidad, de mercancías… y lo que es más 
importante, si se realizan en tiempos competitivos. Las longitudes máximas de los trenes de viajeros y 
mercancías que pueden circular también son un reflejo de la calidad de la infraestructura. Muestran el 
grado de servicios que se puede prestar, y nuevamente, su competitividad. En definitiva, el capítulo de 
prestaciones de una línea nos proporciona el nivel de exigencia y recorrido que se le puede pedir. 
Buscando un símil deportivo, se podría establecer una comparación con la realización de una prueba de 
esfuerzo a una persona, donde se obtienen sus potencialidades deportivas. 
 
Servicios: se valoran en este apartado los diferentes productos del mercado ferroviario que oferta una 
línea. Viene a representar una radiografía de la situación global porque los servicios que se prestan son un 
reflejo de la demanda, del trazado, o de las prestaciones. Por lo tanto, observando los servicios se valora 
el nivel de cobertura de las necesidades de transporte de viajeros y mercancías, si se encuentran limitados 
por otros factores como puede ser la velocidad comercial o las longitudes máximas de los convoys, o bien 
disponen de recorrido propio de expansión. 
 
Circulaciones: parámetro cuantitativo que indica el grado de utilización de una línea de ferrocarril. Por lo 
tanto, muestra el nivel de ocupación de la capacidad y rentabilidad de la infraestructura. La ratio número 
de circulaciones respecto a su capacidad es un termómetro que muestra la salud del servicio de una línea.  
 
Trazado: del recorrido de una línea se derivan la gran mayoría de prestaciones y servicios que puede 
ofrecer, como pueden ser la velocidad de circulación, la rampa característica o la carga máxima 
remolcable. No obstante, destaca por encima de todos, el tiempo de recorrido de una línea, así como su 
competitividad. En función de este último, se puede valorar la conveniencia de invertir en mejoras de las 
prestaciones (desdoblamiento, electrificación, etc.) y servicios, o bien optar por la construcción de un 
nuevo trazado. 
 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras: para una línea, representa la posibilidad de 
enlace con otros modos de transporte, y por lo tanto, la capacidad de atraer viajes. Se trata de un indicador 
del radio de influencia de una línea ferroviaria. 
 
Actividad industrial y económica a lo largo de la línea: factor que indica también el grado de necesidad 
de movilidad a lo largo de una línea. El desarrollo económico crea atracción de viajes. No obstante, según 
sea el sector económico principal de los municipios, así varía la demanda de viajes. Por tanto, mientras el 
sector primario no origina prácticamente necesidades de desplazamientos al lugar de trabajo porque el 
agricultor, ganadero o pescador vive en el mismo lugar donde trabaja, el sector secundario y terciario sí 
los requieren. Este indicador nos muestra el radio de influencia de la demanda de viajes en los nodos que 
une una línea. 
 
Población a lo largo de la línea: se obtiene de los censos de habitantes por municipios en las poblaciones 
por las que pasa cada línea ferroviaria. Se trata de otro indicador de la demanda de viajes. En este caso es 
un parámetro cuantitativo, aunque se debe tener en cuenta que el censo de población de un municipio no 
muestra la densidad. Este último factor es importante y se valora en los mapas de población realizados de 
forma estimada, según la superficie de cada municipio. 
 
Demanda de atracción de viajes: se realiza una valoración cualitativa del indicador a partir de los datos 
de población, actividad económica y las conexiones en infraestructuras de los municipios por los que 
discurre la línea, estableciendo dos posibles situaciones: demanda externa o/y demanda interna. Es 
importante resaltar que estas dos situaciones se determinan a partir de la preponderancia de una respecto 
de la otra. Porque es obvio que siempre aparecen las dos. Sobre estas dos denominaciones se define una 
terminología específica: 
 
• Demanda externa: necesidad de desplazamientos con origen y destino entre un punto interior al 
recorrido de la línea y otro exterior a la misma, o bien entre dos puntos externos pero utilizando 
la línea en estudio. Los nodos extremos de la línea se consideran incluidos en el interior de la 
línea. 
• Demanda interna: necesidad de desplazamientos con origen y destino entre dos puntos interiores 
al recorrido de la línea. Los nodos extremos de la línea se consideran incluidos en el interior de 
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5.3. Propuesta de red del ferrocarril 2030. 
 
5.3.1. Bases del modelo.  
 
La propuesta de modelo de la red ferroviaria en el horizonte del año 2030 se basará en diferentes niveles 
de red, buscando las ventajas de las economías de red, escala y densidad, así como intentando reducir las 
deseconomías que pueden derivarse. 
 
Un primer nivel de red estaría configurado por la red de altas prestaciones y por las líneas de alta 
velocidad en exclusividad para tráfico de viajeros. Ambos tipos de líneas tendrán su origen en una 
duplicación o readaptación de las líneas existentes de la red convencional. Dicho nivel de red aprovechará 
las economías de una red de gran extensión, con una estructura sencilla basada en un sistema mallado. 
Los servicios se deberían especializar en alta velocidad y mercancías con interoperabilidad para evitar las 
deseconomías de una empresa de gran tamaño (ADIF) en la coordinación del tráfico de excesivos 
servicios. La creación de unidades de negocio: mercancías, larga distancia y media distancia, puede 
ayudar a mejorar la rentabilidad. Además, se contempla ofrecer servicios regionales en aquellas líneas 
readaptadas que queden como única línea de comunicación ferroviaria.  
 
En las líneas con servicios de regionales, y para facilitar la coordinación de servicios y la optimización de 
la capacidad se construirían nuevos accesos en los municipios sin estaciones de alta velocidad, creando 
variantes (“by pass”) para el paso de servicios en tránsito y nuevas travesías para trenes regionales, 
proporcionando de esta manera una mejora de la accesibilidad. La previsión de gran crecimiento de las 
circulaciones de los servicios de alta velocidad y mercancías permitirá aprovechar, además de las ventajas 
de una red extensa, bien definida y poco compleja, las que se derivan de las economías de densidad, 
reduciendo las deseconomías de escala por tratarse de una gran empresa, mediante la especialización de 
servicios y simplificación de las gestiones de vigilancia, adjudicación de capacidad y mantenimiento. Esta 
red extensa creará un primer nivel de accesibilidad. 
 
De manera complementaria al primer nivel de red tendríamos la red convencional que no haya sido 
readaptada a las altas prestaciones, pero sí modernizada adecuadamente. Principalmente, se tratará de 
líneas existentes duplicadas con servicios exclusivos para tráfico de viajeros que requieran que prestar 
servicios de mercancías en ancho internacional, con la posibilidad de tener alguna línea en ancho español 
e instalaciones de cambio de ancho de vía, permitiendo la interoperabilidad para el transporte de 
mercancías. Estas líneas de la red convencional también ofrecerán servicios regionales en aquellos 
ámbitos con falta de servicios de cercanías y regionales. La gestión de esta red complementaria también 
estará a cargo de ADIF y se buscará su rentabilidad económica en las ventajas de la complementariedad 
de servicios por líneas, aprovechando la gestión del tráfico centralizado y compartiendo los costes de 
vigilancia y mantenimiento. 
 
La red de alta velocidad abarcaría líneas de muy alta velocidad, alcanzando hasta 300-350 Km/h., 
principalmente destinadas a tráfico de viajeros y construidas como duplicación de líneas existentes, así 
como otras líneas con menores velocidades de circulación, llegando a los 200-250 Km/h, normalmente 
derivadas de la readaptación de líneas en servicio de la red convencional. Diseñadas, siempre, sobre la 
base de proporcionar un tiempo de recorrido competitivo con otros modos y recuperar cuota de mercado. 
 
Las líneas de la red convencional incluidas en la red de primer nivel deberían tener unas prestaciones 
mínimas con electrificación, control de tráfico centralizado y ancho internacional para englobarse en el 
marco de la interoperabilidad europea (en aquellos tramos con rampas excesivas o circunstancias 
concretas que aconsejen no invertir en el cambio de ancho de vía, se contemplará la posibilidad de utilizar 
ancho español). En su caso, se adaptarán estaciones de cambio de ancho de vía. La red de altas 
prestaciones, por definición, lleva asociadas la doble vía de ancho UIC, la electrificación, alta velocidad y 
tráfico mixto, excepto las líneas de tráfico exclusivo de viajeros. 
 
En un segundo nivel de red se prevé un sistema de redes no vinculadas a ADIF, gestionado por unidades 
de negocio diferentes de ADIF, o por entes independientes de ADIF, o en forma de transferencia a las 
CCAA, o mediante concesiones de líneas a empresas. La estructura de empresa de estos entes debería 
tener integración vertical, dado que la reducida extensión de estas redes limita la viabilidad de una 
desintegración horizontal de servicios. En todo caso, no se limitaría esta posibilidad porque puede 
aparecer una red suficientemente extensa que habilite esta posibilitad. Así mismo, los servicios no 
integrados en las adjudicaciones a empresas de integración vertical deberían ofrecerse a operadores 
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regionales, cuya proliferación debe promoverse. De esta manera se podrá crear un sistema de redes de 
carácter regional que den servicio a los desplazamientos de pequeñas distancias y que conecten con la red 
de primer nivel a través de estaciones intermodales, facilitando y mejorando la accesibilidad al primer 
nivel de red.  
 
Estas redes, mucho más pequeñas, tendrán las ventajas de las economías de escala por ser empresas de 
pequeño tamaño y tener la potencialidad de obtener  rentabilidades crecientes. Así mismo, el alto índice 
de servicios previstos, con especialización en regionales y cercanías, aprovechará las potencialidades de 
las economías de densidad. Por otra parte, el personal, la maquinaria y servicios de mantenimiento, así 
como la gestión, vigilancia y control del tráfico serán mucho más apropiados a las necesidades y permitirá 
reducir los costes fijos, beneficiándose, a la vez, de un alto grado de circulaciones, con el aumento de 
ingresos y reducción de los costes de mantenimiento que ello conlleva. 
 
Una de las posibilidades es la transferencia autonómica o metropolitana de la gestión de ferrocarriles 
regionales y de cercanías. Es posible plantearse la transferencia de competencias en las líneas de la red 
convencional que empiezan y acaban en las propias Comunidades Autónomas, según la LSF, en el caso 
de no ser líneas de interés general. Incluso podría darse el caso de poder compartir líneas entre CCAA, es 
decir, aquellas líneas que conecten, con principio y final de línea, dos CCAA diferentes, compartiendo 
gestión y servicios o bien únicamente servicios. Así mismo, se podrían crear empresas de gestión de las 
redes dependientes de la Administración del Estado o de las CCAA, y facilitar la proliferación de 
operadoras de servicios, mediante una desintegración vertical, o bien adjudicar la concesión de 
explotación y la operación de servicios regionales, manteniendo la integración vertical, siguiendo el 
modelo de las  short lines americanas. 
 
Las prestaciones de las líneas de ámbito local y regional no requieren, de forma imprescindible, que el 
ancho de vía sea uno específico; no obstante, con el objetivo de obtener la máxima rentabilidad de las 
inversiones y explotación de las líneas, se debería proceder a una adaptación paulatina al ancho 
internacional. Las inversiones en material móvil y la tecnología de la infraestructura son menores por 
tratarse de productos más estandarizados. 
 
La accesibilidad de la red de segundo nivel debería estar muy bien complementada con otros modos de 
transporte. El ferrocarril no puede llegar a cada municipio. Incluso, en relación con la red actual 
convencional, debería plantearse la conveniencia de sustituir algunas líneas de tráfico débil sin 
posibilidades de crecimiento por líneas de autobús, por poner un ejemplo. La alternativa al cierre o 
supresión de líneas son pasillos verdes o bien la recuperación futura, con una demanda suficiente de 
viajeros o alguna actividad industrial. En ese caso, las posibilidades de reabrir la línea son la 
privatización, el arrendamiento o la subcontratación de operación de servicios. 
 
Se impone, además, la necesidad de creación de oferta atractiva al usuario para promover un trasvase de 
viajes de otros modos de transporte, principalmente del vehículo privado, hacia el ferrocarril. Hecho que 
también implicará la conveniencia de ampliar las redes de segundo nivel en aquellos ámbitos que lo 
requieran. Sobre este aspecto, hay entornos metropolitanos, como Madrid o Barcelona, que llevan tiempo 
trabajando en esta dirección, que se sugiere seguir fomentando y potenciando, extendiéndola a todos 
aquellos ámbitos que sean oportunos. Esta comunicación deja este tipo de estudios para otros trabajos 
más específicos. En esta propuesta, únicamente se reflexiona sobre las líneas existentes de la red 
convencional y su posible reorientación respecto a la prestación de servicios. 
 
La integración urbana del ferrocarril debe tener una especial relevancia en la mejora de la accesibilidad de 
segundo nivel. Todas aquellas líneas que queden integradas en la red de cercanías y regionales requieren 
un estudio que valore la posibilidad de realizar tramos de la línea en travesías por aquellas localidades que 
no dispongan de estación en el ámbito urbano de los municipios por los que transita, complementando las 
travesías con variantes para permitir el paso directo del tráfico en tránsito. Una de las alternativas a tener 
en cuenta es la creación de líneas de tren-tranvía y de centros comerciales y lúdicos en las estaciones para 
que sean puntos de nueva centralidad que originen demanda adicional de viajes. También se debe 
potenciar las estaciones como conexión intermodal: aquellas líneas que por su nivel débil de tráfico sea 
necesario cerrar y sustituir por un transporte alternativo, como el autobús, deben conectar con una 
estación intermodal, con el ferrocarril. Así mismo, representa recuperar los espacios de las estaciones que 
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5.3.1.1. Fundamento teórico. 
 
El objetivo principal de la gestión de la infraestructura y de los operadores de servicios debe ser el 
servicio y la rentabilidad. Los estudios de costes que se han realizado ponen de manifiesto que los 
recursos empleados en  la estructura (costes fijos) tiene un peso mucho mayor en la cuenta de explotación 
que los costes derivados del incremento de la circulación de trenes (costes variables). Por lo tanto, se 
puede concluir que la clave en la explotación de una red de ferrocarril estriba, principalmente, en 
dimensionar adecuadamente la estructura de empresa y la infraestructura de servicios de explotación 
(equipos de mantenimiento y maquinaria, la organización de control y vigilancia y la gestión de la 
circulación), así como en minimizar también los costes generales y, finalmente, en vincular los servicios 
complementarios o auxiliares a la variabilidad de la demanda, probablemente externalizando los 
servicios. También inciden otros factores en la rentabilidad de la explotación, en particular los asociados 
al tamaño de la red de ferrocarril. 
 
Una de las prioridades del gestor de la infraestructura es valorar cómo varían los costes de explotación 
respecto al tamaño de la compañía, la longitud y estructura de la red y la densidad y composición del 
tráfico. Se dispone de estudios como los del Instituto para Estudios de Transporte de la Universidad de 
Leeds,  Anibarro (1993), Filippi y Maggi (1992) o Sysmon Travers Morgan y Trac (1998). Dichos 
estudios se centran en analizar las economías en la gestión de la infraestructura respecto a su red, escala y 
densidad. 
 
Anivarro (1993) concluye, a partir de los resultados econométricos de Leeds y su propia aportación, que 
respecto a las economías de escala y densidad, así como el tamaño de las compañías, “existen 
rendimientos crecientes de escala para las empresas de menor tamaño, rendimientos constantes de 
escala para compañías de tamaño medio y rendimientos decrecientes de escala para compañías de 
mayor tamaño. El índice de rendimientos de escala para Renfe se acerca a 0,7, lo que indica la existencia 
de rendimientos decrecientes. Por otra parte, esto implica que el tamaño de Renfe era demasiado grande, 
aunque el cambio hacia las Unidades de Negocio en 1990 puede proporcionar beneficios, en forma de 
reducción de costes, necesarios para compensar estas aparentes deseconomías de escala, reveladas por 
los datos de Renfe para el periodo de 1971 a 1990”. 
 
En contrapunto con las deseconomías de escala, cuya realidad todos los autores coinciden en resaltar, 
también hay un cierto consenso en afirmar que las empresas de gran tamaño salen beneficiadas de las 
economías de densidad, originadas en la utilización de una misma infraestructura por un mayor número 
de trenes. Esta afirmación se basa en que los costes corrientes de la gestión de la infraestructura son 
independientes, en gran medida, del tráfico de trenes. En cambio, si que influyen en los costes la longitud 
y las características de la red: para una red de longitud y características determinadas, un mayor número 
de trenes (mayor densidad de utilización) supone un pequeño aumento de los costes corrientes, pero 
también un aumento más que proporcional de los ingresos, lo que conduce a una economía de densidad. 
 
Respecto a las economías de red, Filippi y Maggi (1992), en un estudio sobre los ferrocarriles privados 
suizos, concluyen: “Se observan economías al aumentar el tamaño de la red, pero siempre que se 
acompañen con una simplificación de su estructura”. Este hecho sugiere a Sysmon Travers Morgan y 
Trac (1998) que “los rendimientos decrecientes ligados a la complejidad de la red se deben a que los 
niveles de tráfico no pueden ser incrementados proporcionadamente al coste incremental de explotar una 
red más densa”. 
 
En definitiva, compartir sistemas informáticos o de control de tráfico puede aportar ventajas a la red, pero 
los costes que representan la congestión y la complejidad de la red son mayores, tanto los directos en el 
gestor de infraestructura como los indirectos en el operador. Por lo tanto, se obtiene más deseconomías de 
red que beneficios o economías de reducción de costes unitarios. 
 
El modelo que se propone no definirá los servicios de las redes de cercanías y regionales ni redes de 
ferrocarriles autonómicos actuales. Únicamente, tendrá en cuenta los posibles servicios de cercanías que 
afecten a líneas con otros servicios de la red convencional. Tampoco se tratarán aspectos de la 
explotación como los horarios, distintos tipos de trenes por servicio, heterogeneidad ó homogeneidad de 
tráfico y todos aquellos aspectos de la adjudicación concreta de la capacidad. Todos estos temas se dejan 
para estudios más específicos. 
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Por otra parte, diferentes autores resaltan la existencia de economías de aprendizaje. Se basan en la 
reducción paulatina de los costes fijos de mantenimiento, a medida que transcurre el tiempo con la línea 
en servicio. Ello es debido a que al principio no se conocen los puntos débiles del sistema, donde se van a 
producir los fallos e incidentes, lo que obliga a disponer de un sistema de vigilancia mayor y una más 
elevada capacidad de respuesta. También en la puesta en marcha de nuevas instalaciones, sobretodo con 
tecnologías nuevas o avanzadas, hay un desconocimiento mayor  que conlleva un coste de mantenimiento 
mayor, hasta que se pueden ajustar los ciclos de mantenimiento preventivo, los almacenes, etcétera. 
 
5.3.2. Implementación del modelo. 
 
Sobre la base de la red actual y el Plan Estratégico de Infraestructuras del Transporte se propone alcanzar 
el modelo de red expuesto en el capítulo de bases del modelo mediante una implementación que tenga 
como objetivo prioritario la eficiencia, el servicio y la rentabilidad del sistema. 
 
Se pretende seguir las directrices del PEIT, incidiendo sobre algunos de sus objetivos: Implementar la 
tarificación y el sistema integrado para permitir que todos los modos de transporte se presenten en 
igualdad de posibilidades frente al usuario, reduciendo, así mismo, los costes externos; conseguir una 
accesibilidad equilibrada en el territorio, reforzando la red de segundo nivel y complementándola con 
otros modos de transporte público, que también deben situarse en estándares adecuados, proporcionados a 
la demanda (gestión de la demanda). A tal efecto, resulta fundamental mejorar la movilidad urbana, 
potenciar el transporte de mercancías en ferrocarril para disminuir el transporte en carretera, tanto el 
nacional como el internacional y, finalmente, la efectiva implantación de los operadores de servicios en el 
adecuado régimen de competencia. 
 
Todo ello, sobre la base del desarrollo económico y competitivo sostenible. Pero también apoyado en el 
resto de  medidas previstas: aumento de la seguridad en el transporte, incremento de la conservación de 
las infraestructuras, disminución de la congestión del sistema de transporte, integración ambiental del 
ferrocarril, así como aquellas medidas de carácter más específico como la paulatina reconversión al ancho 
internacional de la red convencional. 
 
Los instrumentos que deben utilizarse para alcanzar los objetivos generales son múltiples. Esta 
comunicación propone un modelo de red de ferrocarril integrando las herramientas previstas en el PEIT, 
así como otras medidas que se sugieren para complementar a las previstas, e implementar adecuadamente 
los objetivos del Plan Estratégico de Infraestructuras. 
 
Se ha definido una terminología para clarificar las actuaciones a realizar en cada línea actual en servicio,  
implementar la red de alta velocidad prevista en el PEIT y actualizar la red convencional, con el objetivo 
de obtener los dos niveles de la red previstos en el modelo para el horizonte del año 2030. Así, 
entenderemos por 
 
• Duplicación: ejecución de una línea de alta velocidad para tráfico mixto o exclusivo de viajeros 
mediante un trazado de nueva construcción, que desdoblará la conexión de una línea existente, 
en servicio, entre los mismos nodos.  
• Readaptación con adecuación: transformación de una línea existente, en servicio, en una línea 
de alta velocidad, realizando mejoras parciales del trazado, la electrificación y el 
desdoblamiento a doble vía, adoptando el ancho internacional, mejorando la capacidad portante 
de la plataforma y la infraestructura de vía según se trate de una línea de tráfico mixto o 
exclusiva de viajeros, según los casos. 
• Readaptación con nuevo trazado: construcción de un nuevo trazado de la línea, en condiciones 
de alta velocidad para tráfico mixto o exclusivo de viajeros, que sustituya a la línea actual.   
• Línea de nueva construcción: conexión ferroviaria mediante una línea de altas prestaciones o 
alta velocidad de nuevo trazado. 
• Acondicionamiento: modernización de una línea existente en servicio que no está incluida 
dentro de las actuaciones previstas en el PEIT. 
 
Una vez adoptada la actuación más conveniente en cada línea existente de la red convencional, se definen 
también las alternativas de viabilidad de cada una de ellas: 
 
• Asimilación: proceso de transformación de la línea actual en servicio en una nueva línea de alta 
velocidad. Pudiendo ofrecer servicios de tráfico mixto o exclusivo para viajeros, según el caso. 
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• Modernización: intervención para mejorar las prestaciones de una línea actual que ha sido 
objeto de duplicación o acondicionamiento: mejoras parciales de trazado, electrificación, 
desdoblamiento, cambio de ancho de vía, etcétera. 
• Modernización con variante de trazado: construcción de un nuevo trazado de un tramo de línea 
existente que ha sido objeto de duplicación o acondicionamiento, incluyendo todas las 
actuaciones contempladas en una modernización. 
• Supresión: línea actual en servicio que deja de ofrecer servicios, siendo sustituida por otra de 
nueva construcción. 
• Estudio de actuación: línea existente en servicio que requiere una valoración de detalle de su 
viabilidad.   
 
5.3.3. Argumentos de decisión. 
 
Sobre la base de los indicadores que se han utilizado para el estudio de las líneas ferroviarias que 
conforman la red actual, se ha concluido que existen dos factores fundamentales que influyen 
decisivamente sobre la funcionalidad de una línea: el tiempo de recorrido y la demanda de viajes. En el 
primero influyen directamente las prestaciones y el trazado de la línea, mientras que en el segundo, es una 
consecuencia de la actividad económica, la población y las conexiones en infraestructuras.  
 
Por otro lado, las circulaciones y los servicios que actualmente tiene una línea se derivan, principalmente, 
de su situación concreta respecto al primer factor. En cambio, el segundo factor puede llegar a ser 
elevado, pero no repercutir en un aumento de las circulaciones porque la demanda escoge otros modos de 
transporte al no ser competitivo el primer factor. En definitiva, las circulaciones y los servicios reflejan la 
competitividad de una línea, pero no necesariamente la demanda real, porque puede estar limitada por el 
tiempo de recorrido, en función de las prestaciones y el trazado de la línea. 
 
Por estos motivos se han establecido unas reglas de decisión a partir de los dos factores principales, 
permitiendo razonar sobre la disyuntiva planteada: readaptación o duplicación, para cada nueva línea 
prevista en el PEIT. De igual manera es posible plantear las posibles intervenciones de acondicionamiento 
sobre el resto de la red convencional existente, no afectada por la implantación del Plan Estratégico de 
Infraestructuras del Transporte. 
 
En primer lugar, cada línea se ha estudiado desde el punto de vista de la demanda. Se ha constatado de 
forma cualitativa la existencia de demanda externa, interna o ambas. Estableciendo tres posibles 
alternativas de situación de la demanda en la línea existente en estudio: 
 
1. OPCIÓN 1: Existe demanda externa. 
2. OPCIÓN 2: Existe demanda interna. 
3. OPCIÓN 3: Existe demanda externa e interna. 
 
Para poder discernir entre demanda interna y externa, o sea si el origen y destino de los viajes están 
originados en el interior de la línea, entre un punto del interior y otro del exterior, o bien, entre dos puntos 
externos, se ha trabajado a partir de los datos obtenidos sobre distribución de la población, actividad 
económica y conexiones en infraestructuras, puertos y aeropuertos. Cuando una línea dispone de puertos 
y aeropuertos, así como infraestructuras consolidadas de carreteras u otras líneas ferroviarias que enlacen 
con la estudiada, formando un corredor, se originan viajes de tránsito que corresponden a una demanda 
externa. Por otro lado, los indicadores de población y actividad económica se asocian tanto a la demanda 
interna como a la externa. 
 
Las diferentes opciones de la demanda nos conducen a poder decidir sobre la disyuntiva de readaptación 
o duplicación, o bien acondicionamiento de líneas no afectadas por el PEIT. La opción 1 y 3 van 
asociadas a las actuaciones del Plan Estratégico de Infraestructuras del Transporte porque la existencia de 
demanda externa lleva consigo la conveniencia de una línea de alta velocidad o de altas prestaciones. La 
opción 2, o bien la relacionada con la existencia de demanda interna exclusivamente, no justifica una 
línea de alta velocidad o altas prestaciones. De esta manera, se propone decidir según: 
 
1. OPCIÓN 1  →  READAPTACIÓN 
2. OPCIÓN 2  →  ACONDICIONAMIENTO 
3. OPCIÓN 3  →  DUPLICACIÓN 
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La decisión de readaptar (opción 1) se justifica porque la demanda predominante es la externa a la línea y 
su función principal es la de corredor. Por lo tanto, la línea readaptada a la alta velocidad o de altas 
prestaciones conectará los nodos extremos y los interiores con demanda suficiente. La línea existente se 
transforma y dejará de prestar servicios en estaciones intermedias que no tienen demanda suficiente. Los 
servicios en las poblaciones donde se suprimen las estaciones de ferrocarril se sustituirán por líneas de 
autobuses, más acordes con la proporción de la demanda. Se contempla también la alternativa de 
conservar un mayor número de estaciones en las líneas que tengan una demanda interior significativa en 
algunos nodos interiores. En estos casos, las nuevas líneas readaptadas prestarán servicios regionales. 
Esta alternativa se propone con la posibilidad futura, según la evolución de la demanda, de construcción 
de una nueva línea que duplique a la línea readaptada.  
 
La opción 2 se sustenta en que aquellas líneas existentes que tienen principalmente una demanda interior 
requieren generalmente una mejora en las prestaciones y servicios, pero no en alta velocidad. Se trata de 
líneas que conectan municipios con demanda variable, según las líneas, y que fundamentalmente tienen 
una función de mejorar la accesibilidad a poblaciones o núcleos de elevada centralidad con conexiones en 
alta velocidad, u otras infraestructuras. Por este motivo, el PEIT no prevé actuaciones para implantar 
líneas de alta velocidad. Se ha adoptado la denominación de acondicionamiento para definir la 
modernización de líneas que formarán parte de la red de segundo nivel.  
 
La duplicación de líneas existentes se vincula a la opción 3. Aquellas líneas que tengan una demanda 
interna y externa considerable requieren la modernización de las líneas actuales en velocidad 
convencional para aumentar la accesibilidad a los nodos con alta atracción de viajes, y por otro lado, 
incorporar nuevas líneas de alta velocidad o altas prestaciones para mejorar la función de corredor, 
permitiendo la especialización de servicios según las prestaciones de cada línea.  
 
Una vez determinada la opción de duplicación, readaptación o acondicionamiento más ajustada a la 
demanda real de cada línea, decidiremos el tipo de intervención más adecuada en función del otro factor 
principal; el tiempo de recorrido. Esta variable no implica necesariamente la alta velocidad, con valores 
superiores a los 300 Km/h. Sí es necesario, en cambio, entender el tiempo de recorrido como el período 
de tiempo empleado en recorrer una línea de ferrocarril que permite realizar un trayecto en un menor 
intervalo de tiempo que otro modo de transporte que realice un itinerario paralelo (o sea, ser competitivo 
en tiempo). También es importante destacar que la comparación de tiempos debe realizarse entre un 
mismo origen y destino, aunque se realice con varios modos de transporte enlazados. Por ejemplo, el 
trayecto entre el centro de Barcelona y Madrid se puede realizar en tren AVE, o bien en avión más los 
traslados del aeropuerto a los centros de las ciudades, más los tiempos de espera de facturación, embarque 
y recogida de equipaje. Aquí, el tren de alta velocidad es competitivo en tiempo global de viaje y, 
además, en comodidad y servicios. 
 
En las líneas escogidas en la opción 1 (readaptación) decidiremos actuar sobre la línea existente, bien 
realizando una adecuación, y por lo tanto, asimilando la línea actual a las altas prestaciones o alta 
velocidad, o bien construyendo un nuevo trazado de la línea y suprimiendo la existente. En el primer 
caso, encontramos trazados y prestaciones que permiten alcanzar tiempos de recorrido competitivos con 
una mejora de sus características, pero manteniendo sustancialmente el recorrido original de la línea. Así 
mismo, el número de circulaciones y servicios suelen ser medios o altos por su función de corredor y por 
disponer de prestaciones moderadamente buenas, que no limitan excesivamente la demanda real 
existente. Esta constatación confirma que la demanda externa existe. En el segundo caso, las prestaciones 
y el trazado no ofrecen la posibilidad de una adecuación a la alta velocidad, y por lo tanto, deben 
suprimirse y construir una nueva línea. Suelen ser líneas con circulaciones y servicios medios o bajos 
porque, a pesar de existir la demanda externa, las limitaciones y falta de competitividad en tiempo de 
recorrido han limitado el acceso al ferrocarril, optando las mercancías y viajeros por otros modos de 
transporte. Este último aspecto corroboraría que la demanda externa existe. 
 
Las líneas existentes, sujetas a duplicación y asociadas a la opción 3, deberán modernizarse en sus 
prestaciones y trazado, o bien adoptar una variante de trazado que permita proporcionar las prestaciones 
adecuadas. Las líneas existentes a modernizar se encuentran en una situación similar a las líneas a adecuar 
(readaptadas) respecto al número de circulaciones, servicios, trazado, prestaciones, tiempo de recorrido y 
demanda. No obstante, las mejoras no implican alcanzar la alta velocidad. Normalmente, se requiere unas 
buenas condiciones en velocidad convencional. En cambio, las líneas actuales que requieren una variante 
de trazado están más próximas a la situación de las líneas readaptadas con un nuevo trazado. Las posibles 
mejoras en prestaciones y trazado no proporcionarían un tiempo de recorrido competitivo, y por ello se 
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requiere un nuevo trazado. Además, el número de circulaciones y servicios suele ser medio o bajo por la 
limitación de infraestructura de la línea, no por la falta de demanda. Por otro lado, la línea de nueva 
construcción (duplicada) de altas prestaciones o alta velocidad tendrá un nuevo recorrido. Conectando los 
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Fig. 5.3.3.1. Esquema general de los argumentos de decisión sobre readaptación, duplicación o 
acondicionamiento. 
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5.3.4. Otras intervenciones. 
 
A partir de la decisión de duplicar, readaptar o acondicionar la red convencional para obtener la red de 
alta velocidad y la red convencional transformada, se proponen intervenciones complementarias, de 
carácter general, para la estructuración de la red. 
 
Según se trate de líneas de alta velocidad, con origen en una duplicación o readaptación, o bien, líneas de 
la red convencional modernizadas, se establecen intervenciones particularizadas. En el caso de las 
primeras las principales actuaciones se centran en: 
 
• Ubicar las estaciones principales de las nuevas líneas de alta velocidad. Aquellas con demanda 
suficiente (normalmente, con poblaciones superiores a 50.000 hab.), para servicios de media y 
larga distancia en alta velocidad. En las líneas readaptadas de la línea existente, y que ofrezcan 
también servicios de regionales, se proponen estaciones en municipios de menor demanda o el 
estudio de las mismas, así como la posibilidad de construir travesías y variantes que permitan el 
acceso al interior de las poblaciones o bien el tránsito sin paradas de servicios de largo recorrido. 
Estas infraestructuras posibilitan la segregación de tráficos según los servicios y la optimización 
de la capacidad.  
 
• Prever la posible construcción de nuevas líneas de alta velocidad, según la evolución de la 
demanda,  que desdoblen las líneas que  se readaptan o duplican con la implantación del Plan 
Estratégico de Infraestructuras del Transporte. 
 
• Establecer la necesidad de habilitar instalaciones auxiliares de mercancías y acondicionar las 
estaciones para que hagan posible la circulación de trenes de mercancías con longitudes mínimas 
de 600 metros de longitud, apartaderos, etcétera. No se ubican las terminales de mercancías ni 
posibles apartaderos en líneas de altas prestaciones de tráfico mixto porque requieren de un 
estudio especializado.  
 
En el caso de las segundas (las líneas existentes) se definen las alternativas de viabilidad de cada una de 
ellas:  
 
• Asimilación por una readaptación, modernización, modernización con variante de trazado, 
supresión o estudio de actuación.  
 
• Se incide sobre la conveniencia de realizar actuaciones de electrificación, desdoblamiento, 
construcción de travesías o variantes, etcétera. 
 
• Emplazamiento de las estaciones o su estudio de acuerdo con la compatibilidad de servicios que 
se deben ofrecer, en coordinación con las líneas de alta velocidad. 
 
• Las funciones principales hacia donde deben dirigir sus servicios: mercancías, cercanías o 
regionales, etcétera. Factor que incide en el nivel de red en que se enmarcan. 
 
• El ancho de vía de las líneas, que deberá ser de un tipo u otro en función de los servicios que 
preste. 
 
• Se incide sobre la necesidad de mejorar el material móvil y el servicio al cliente. Sobretodo la 
red de segundo nivel.  
 
 
Se proponen también las actuaciones en las líneas acondicionadas que forman parte de la red de segundo 
nivel: desdoblamiento, electrificación, mejoras parciales del trazado o variante de nuevo diseño, cambio 
de ancho de vía, construcción de travesías y variantes en municipios, posible implantación de servicios de 
tren-tranvía, etcétera. 
 
También se especifica, para cada línea, cómo queda integrada dentro de la red general. Si queda 
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5.3.5. Oferta de servicios. 
 
El primer objetivo de la oferta de servicios de la red propuesta para el horizonte del año 2030 es la 
especialización por líneas, en la mayor medida posible. Con ello se pretende obtener mayores tasas de 
eficiencia, rentabilidad y nivel de servicio del sistema, además de una mayor capacidad de circulación. 
 
Segregar los servicios de media y larga distancia, así como los de mercancías, de las líneas de alta 
velocidad supone liberar las líneas existentes y que las nuevas líneas tengan mayor recorrido en su 
capacidad, con lo que los servicios de cercanías y regionales tienen mayores posibilidades de expansión 
en su oferta de servicios y en el propio incremento de la capacidad de la línea. De esta manera dejan de 
competir en la utilización de la capacidad de la línea con los tráficos acelerados de medias y largas 
distancias.  
 
Primer nivel de red 
 
Los objetivos de los servicios de alta velocidad son conseguir una frecuencia elevada, con coordinación 
de horarios, y facilitar el intercambio con otros servicios ferroviarios, otros modos de transporte, 
principalmente urbanos, y con puertos y aeropuertos. Mediante estaciones intermodales de viajeros, como 
intercambiadores, se pretende que sean nodos de enlace entre la larga y media distancia, regionales y 
cercanías, así como conexiones con el autobús, principalmente interurbano, el avión y el barco.  
 
Los servicios de media distancia son competitivos en trayectos de 100-300 Km y tiempos de viaje entre 
30 y 90 minutos. Permiten acceder a los centros urbanos en menor tiempo que el vehículo privado, no 
requieren aparcamiento y las frecuencias de viaje son elevadas. 
 
Los servicios de larga distancia son competitivos, sobre todo en distancias de 300-700 Km y tiempos de 
viaje menores a tres horas. Existen estudios que prueban que, en estas condiciones, la cuota de mercado 
del ferrocarril respecto al avión se sitúa entorno al 80 %. 
 
Concretamente, la oferta de media distancia permite conexiones con vuelos low-cost y realizar trayectos 
de larga distancia utilizando más de un modo de transporte. Es un mercado donde se abren nuevas 
expectativas, también para las compañías low-cost que podrán utilizar aeropuertos de segundo orden en 
ciudades de tamaño medio, con costes de uso de las instalaciones aeroportuarias inferiores, y los viajeros 
podrán coger los servicios de media distancia, en alta velocidad, para trasladarse al centro de las grandes 
capitales. Los tiempos de viaje del recorrido completo (avión + tren) podrán ser competitivos con vuelos 
directos a los grandes aeropuertos de primer orden si tenemos en cuenta el tiempo de traslado hasta el 
centro de las grandes urbes. Además, no sólo puede ser competitivo en tiempo, sino también en coste por 
las ofertas de las empresas low-cost y los precios asequibles de los servicios de media distancia (ejemplo: 
aeropuerto de Reus y servicio de media distancia Avant con Barcelona). También es muy útil y 
competitivo para viajeros que viven y trabajan en ciudades diferentes y que habitualmente se han venido 
trasladando en el vehículo privado, por ejemplo es el caso entre Tarragona y Barcelona desde que se 
prestan los servicios Avant. 
 
Por otra parte, existen los servicios de largo recorrido tradicionales, con tiempos de viaje en general altos, 
elevada estacionalidad, a caballo entre la alta velocidad y la convencional, y ofertas diversas: servicios 
nocturnos, internacionales, etcétera. Se trata de un segmento de mercado con demanda propia y bastante 
fidelizada, pero con posibilidades de mejora en el nivel de servicios. No tienen problemas de 
competitividad con otros medios de transporte por tiempo de recorrido o precio. Distribuirían sus 
servicios entre líneas de alta velocidad exclusivas para viajeros y tráfico mixto, así como por líneas de la 
red convencional en ancho UIC y alguna línea en ancho ibérico que se considere oportuno. 
Principalmente, dentro de la red de primer nivel. 
 
La situación de partida de los servicios de mercancías indica una oferta deteriorada, tanto en términos de 
calidad como de cuota de mercado, y una débil imagen social y comercial. Las infraestructuras y recursos 
disponibles en la actualidad resultan inadecuados: débil presencia en puertos, rampas máximas, longitud 
de estaciones, tramos no electrificados, necesidad de más y mayores apartaderos, etcétera.  
 
Las estaciones intermodales deben ser una herramienta que proporcione plataformas logísticas específicas 
con una jerarquización de nodos y corredores. Se requieren instalaciones que permitan longitudes 
mínimas de trenes de mercancías de 600 metros, como pasa en el resto de Europa. Donde los tiempos y 
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costes de los puntos de ruptura de carga o de tracción sean competitivos y favorezcan la proliferación de 
operadores de servicios de mercancías.  
 
Los servicios de mercancías deberán distribuir sus circulaciones entre la red de altas prestaciones para 
tráfico mixto, la red convencional en ancho UIC, y alguna línea que se considere necesaria en ancho 
ibérico. Principalmente dentro de la red de primer nivel de accesibilidad, que es el que conecta las 
terminales de mercancías, puertos y los nodos de distribución peninsulares.  
 
Concretamente, las líneas de alta velocidad exclusivas para tráfico de viajeros ofrecerán servicios de 
media y larga distancia conectando las capitales de provincia y nodos con demanda suficiente, nudos 
ferroviarios y poblaciones de más de cincuenta mil habitantes. 
 
Las líneas de altas prestaciones para tráfico mixto ofrecerán dos grupos de servicios. En primer grupo lo 
formarán aquellas líneas que tengan su origen en una readaptación, y que por consiguiente no tengan 
ninguna otra línea que recorra el mismo trayecto de forma paralela. Además de ofrecer los servicios de 
media y larga distancia en alta velocidad, así como mercancías en interoperabilidad, prestarán servicios  
regionales. Algunas de estas líneas readaptadas serán duplicadas en un futuro a medio o largo plazo, 
según la demanda, permitiendo una nueva segregación o especialización de servicios; las nuevas líneas 
que dupliquen a las readaptadas sólo ofrecerán servicios de media y larga distancia en alta velocidad, y 
mercancías en interoperabilidad, según los casos, mientras que las líneas readaptadas se quedarán con 
servicios de regionales y los servicios de cercanías y mercancías, según los casos. El segundo grupo de 
líneas de altas prestaciones para tráfico mixto tendrán su origen en las duplicaciones, pudiendo 
especializar más los servicios: media y larga distancia en alta velocidad, y mercancías en 
interoperabilidad en las líneas duplicadas, y regionales y cercanías en las líneas existentes modernizadas. 
 
Encontramos un tercer grupo de líneas en aquellas que, habiéndose readaptado, conservan algún tramo de 
la línea existente que no se asimila ni se suprime, porque la readaptación es de nuevo trazado, no 
considerándose una duplicación porque sólo afecta a algún tramo de la línea. La especialización de 
servicios ofrecerá, en este caso, desplazamientos de media y larga distancia y mercancías en 
interoperabilidad por las líneas readaptadas de altas prestaciones, y servicios de regionales y cercanías por 
los tramos de líneas modernizadas.  
 
En definitiva, los servicios quedarían distribuidos según sean de alta velocidad o velocidad convencional 
y por el ancho de vía que utilizan, de la siguiente manera: 
 
1. Líneas de alta velocidad y ancho UIC: 
 
• Media y larga distancia, exclusivas para viajeros. Líneas duplicadas. 
• Media y larga distancia, y mercancías en interoperabilidad. Líneas duplicadas. 
• Media y larga distancia, mercancías en interoperabilidad, y regionales. Líneas readaptadas. 
 
2. Líneas de velocidad convencional y ancho UIC: 
 
• Mercancías, regionales, cercanías y largo recorrido.  
• Mercancías, regionales y cercanías.  
 
3. Líneas de velocidad convencional y ancho ibérico: 
 
• Mercancías, regionales y cercanías. Conectadas con el resto de líneas del primer nivel mediante 
instalaciones de cambio de ancho de vía. 
 
Segundo nivel de red 
 
Actualmente, los servicios de regionales tienen una implantación muy irregular, bajo aprecio social y 
político, baja calidad del servicio en material móvil, información y puntualidad, escasez de oferta y 
demanda estancada. No obstante, la experiencia, tanto en otros países como en el nuestro, indica una 
creciente reivindicación de estos servicios, y constituye una pieza fundamental de la mejora de la 
accesibilidad de segundo nivel. Se requiere una necesaria mejora del material móvil, de la información 
ofrecida a los viajeros, la implantación efectiva de la integración tarifaria y una adecuada coordinación 
con los servicios del ferrocarril en largo recorrido y media distancia (coordinación horaria y tarifaria para 
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facilitar trasbordos), así como la búsqueda de complementariedad con los servicios de transporte público 
de viajeros en otros modos de transporte, acordes con las estrategias de las Comunidades Autónomas. 
 
El servicio de cercanías requiere de un estudio muy detallado y particularizado en cada ámbito 
metropolitano o regional, porque se prestan servicios en redes autonómicas independientes y en líneas de 
la red convencional. Por esta razón, las cercanías no son motivo de estudio en este documento. 
Únicamente se detallan las líneas de la red convencional que ofrecerán servicios de este tipo. La 
proximidad al cliente y la necesidad de prestación de servicios hace casi imprescindible la segregación de 
los servicios de cercanías en líneas especializadas. Ello facilitará la integración progresiva en los servicios 
de transporte público metropolitano, con exigencias de gran frecuencia y corredores de gran demanda. 
 
Esta comunicación prevé que los servicios de regionales y cercanías se presten en líneas de segundo nivel, 
aunque también se propone que se ofrezcan en algunas líneas de primer nivel, como se ha comentado. 
Todas aquellas líneas existentes que serán duplicadas por líneas de alta velocidad, así como las líneas que 
no están afectadas por el PEIT, que el modelo planteado propone que se deben acondicionar, son las 
líneas que conforman la red de segundo nivel. La mayor parte de las líneas pueden permanecer en ancho 
ibérico, cuando no requieren modernizaciones importantes de trazado, porque ofrecen servicios 
segregados de la red de primer nivel. No obstante, se propone una implantación gradual del ancho 
internacional.  
 
Los servicios que se prestarán en la red de segundo nivel se resumen en: 
 
• Servicios de cercanías y regionales en ancho ibérico. 

































































































































































































































































































































































La red ferroviaria española en el horizonte 2030: duplicación o readaptación. 
 85
6.1.1. LÍNEA A CORUÑA-LUGO-MONFORTE DE LEMOS: 
 





































Fig. 6.1.1.1. Servicios de la línea Monforte de Lemos-A Coruña. 
Prestaciones:  
 
Ancho de vía: ibérico (1668 mm) 
Vía única/doble: única 
Electrificación: sin electrificar 
Velocidad máxima:  
A Coruña-Betanzos; 100-120 Km/h 
Betanzos-Monforte; 140-160 Km/h 
Rampas máximas:  
Monforte-Lugo; 23 mm.  
Lugo-A Coruña; menos de; 20 mm.  
Longitud máxima trenes de viajeros: 290 m.  
Longitud máxima trenes de mercancías 
(básica-condicionada): 450-500 m. 
Bloqueos: bloqueo con control de tráfico 
centralizado  
 




Media distancia: A Coruña-Lugo-Ourense. 
Larga distancia: destinos Ferrol-A 
Coruña-Lugo con otras zonas de la 
península. 
Línea TERFN: no. 
Mercancías: tráfico hacia A Coruña se 
produce mayoritariamente por la línea de 
Santiago de Compostela, que es una línea 
TERFN. Locomotoras diesel por falta de 
electrificación. 
Terminales de mercancías: A Coruña, 
Lugo y Monforte de Lemos (conexión con 
Ourense y León). 
 
 




Tramo A Coruña-Lugo; menos de 20 circ/día. 
Tramo Lugo-Monforte de Lemos; entre 20 y 40 circ/día  
El número de circulaciones es reducido porque el tiempo de recorrido de la línea es largo, con 
multitud de paradas en diferentes poblaciones con poca demanda. Entre Lugo y A Coruña hay 
una autovía con menor tiempo de recorrido. Entre Lugo y Monforte el ferrocarril compite con 
una carretera comarcal con tiempo de recorrido similar. 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español.) 
 
La red ferroviaria española en el horizonte 2030: duplicación o readaptación. 
 86
 
                                                                            Fig. 6.1.1.2. Mapa línea existente entre Monforte y A 
Coruña  (trazo negro discontinuo). 
 
                                                                        
                                                                          
                                                                               Fig. 6.1.1.3. Foto 1. 




                              Fig. 6.1.1.4. Foto 2. 
 
Foto 1: detalle de la línea en el ámbito de 
Cesuras, entre A Coruña y Lugo.  
 
Como se aprecia en la fotografía aérea, se 
trata de un tramo muy sinuoso, con radios de 
curvas muy reducidos. 
 
Las zonas marcadas indican la presencia de 
túneles en el tramo.  
 
Línea construida entre finales del siglo XIX 
y principios del XX. Las velocidades 
máximas no superaban los 100-120 Km/h, y 
por lo tanto, no se requería que los radios de 
las curvas superasen los 400-500 metros. En 
cambio, las rampas si limitaban las 
locomotoras. 
Foto 2: detalle de la línea en el ámbito de la 
población de Rubiá. 
 
Otro tramo sinuoso y con radios reducidos, 
en este caso, del tramo entre Monforte de 
Lemos y Lugo. 
 
También aparecen túneles (cuatro en esta 
zona). 
 
Otro ejemplo de línea que no supo prever el 
futuro. Diseñando el trazado en función de la 
capacidad de tracción y velocidad máxima de 
circulación que se alcanzaba a principios de 
siglo. Además del trazado, la falta de 
electrificación y ser una línea de vía única, 
aún limita más sus posibilidades. 
Trazado:  
 
Orografía irregular y 
montañosa. En el tramo entre 
A Coruña y Lugo el trazado 
es muy sinuoso, con rampas 
hasta 20 mm y la presencia 
de dos pequeños túneles a la 
altura de la población de 
Cesuras. En el tramo entre 
Lugo y Monforte de Lemos 
el recorrido también es 
sinuoso, aunque existen 
tramos más rectilíneos. Así 
mismo, las rampas alcanzan 
los 23 mm y también existen 
cuatro túneles de corta 
longitud  en el paso por el 
municipio de Rubiá.   
 



































Fig. 6.1.1.5. Distribución de población por municipios y conexiones en infraestructuras de la 
línea A Coruña-Monforte de Lemos. 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Lugo (93.853 hab.) y A 
Coruña (244.388 hab.).  
Otros nodos importantes: Monforte de Lemos 
(19.311 hab.).  
Municipios medios: Betanzos (13.328 hab.), 
Guitiriz (5.974 hab.) y Sarria (13.422 hab.). 
 
Demanda de atracción de viajes: en el tramo 
entre A Coruña y Lugo, únicamente aparece 
una demanda apreciable de viajeros en el 
entorno de A Coruña hasta Betanzos, debido a 
la existencia de multitud de poblaciones. La 
demanda principal de viajes, tanto de viajeros 
como de mercancías se produce entre A 
Coruña, Lugo y Monforte de Lemos, así como 
con otras capitales de provincia o poblaciones, 
externas a la línea, con elevado número de 
habitantes. 
Actividad  industrial y económica a lo 
largo de la línea: A Coruña tiene una 
elevada actividad portuaria. Lidera la 
actividad económica en Galicia y tiene una 
importante implantación industrial, 
destacando la refinería de petróleos y la 
metalurgia de aluminios. Lugo no destaca 
por su actividad industrial. Tiene algún 
polígono industrial donde se implantan 
pequeñas y medianas empresas, en su 
mayoría. Monforte de Lemos tiene una 
actividad económica reducida. Se ha 
caracterizado por haber sido un nudo 
ferroviario y de comunicaciones que se 
desmanteló, siendo también un atractivo 
turístico. Actualmente, se espera la 
implantación de un puerto seco que 
revitalice el municipio.  
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario de A Coruña. 
Puertos: A Coruña, donde se realizan el mayor número de movimientos del tráfico 
portuario de Galicia. 
Conexiones en Monforte de Lemos con otros puntos de la península. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: construcción de línea de altas prestaciones para tráfico mixto. 
 
 
                              Fig. 6.1.1.6. Línea existente Monforte-Lugo-A Coruña y línea prevista en el PEIT. 
 
 



























Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en A Coruña, Lugo y Monforte. 
• Actividad económica centrada en A Coruña y Lugo. 
• Conexiones en infraestructuras: puerto y aeropuerto de A Coruña. Conexiones en Monforte. 
• Demanda centrada entre los nodos importantes y las conexiones en los extremos de la línea: 
función de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
• Trazado muy sinuoso, rampas elevadas y prestaciones limitadas. El tiempo de recorrido no es 
competitivo ni es posible alcanzarlo sin un nuevo trazado; las posibles inversiones en 
desdoblamiento o electrificación  son estériles. Alternativa: carretera; menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias o bajas. 
• Pocos servicios y baja frecuencia. Sin servicio de cercanías. 
→ Tipo de readaptación: nuevo trazado de la línea de altas prestaciones. 
• Supresión de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• La construcción de un nuevo trazado no afecta al servicio de la línea actual. 
• La duplicación condenaría a la línea actual a un menor número de circulaciones porque no es 
competitiva. 
• Elección del trazado más conveniente con previsión de futuro; adecuado a la evolución del material 
móvil, a la aparición de nuevas terminales de mercancías y con el menor impacto en el territorio, 
afectaciones y expropiaciones. 
• El tramo entre A Coruña y Betanzos, compartido con la línea A Coruña-Ferrol, puede tener 
demanda interna suficiente, por lo tanto, se recomienda la duplicación en este tramo. 
 






























































Servicios de la línea existente: 
 
• Suprimir servicios de media y larga 
distancia, regionales y mercancías. 
• Servicio de cercanías entre Betanzos 
y A Coruña. 
• Mejora del material móvil y servicio 
al cliente en servicios de cercanías. 
Servicios de la línea de nueva construcción: 
 
• Alta velocidad en media y larga distancia. 




• Establecer un servicio de autobuses interurbanos que permita la conexión regional entre Monforte 
de Lemos y Betanzos con el cierre de la línea. 
• Tramo A Coruña-Betanzos: modernización; electrificación, mantener ancho de vía ibérico y 
desdoblar según demanda. Estudio de mejora puntual del trazado, así como posibilidad de 
circulación interior en algunas poblaciones mediante ejecución de travesías de “by-pass” (tren-
tranvía). 
• Línea de red de segundo nivel. 
 
Línea de nueva construcción: 
• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: A Coruña, Lugo y Monforte de 
Lemos (por su función de interconexión). 
• Instalaciones adecuadas para el tráfico de trenes de mercancías con 600 m. de longitud, mínimo 
(apartaderos, terminales,…). 
• Estudio de estaciones en municipios medianos: Betanzos, Guitiriz y Sarria. Según servicios de 
media distancia. 
• Línea de red de primer nivel. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
El nuevo trazado no implicará afectaciones al tráfico actual de la línea existente. Una vez abierta al 
tráfico se trasladarán los servicios de media y larga distancia, así como mercancías en 
interoperabilidad. 
La línea de altas prestaciones debe estar en servicio con anterioridad a las líneas troncales del PEIT 
que unen Galicia con zona centro, por Zamora, y zona norte, por León. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea de altas prestaciones: conexiones con la red de alta velocidad y mercancías en 
interoperabilidad en ancho UIC. 
Línea existente (tramo Betanzos-A Coruña): conexión con la red de cercanías y regionales de A 
Coruña y Ferrol en ancho de vía ibérico. 
Enlace sin conexión con la línea FEVE.
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6.1.2. LÍNEA A CORUÑA-FERROL-GIJÓN-OVIEDO: 
 




































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: sin electrificar 
Velocidad máxima: 100 Km/h 
Rampas máximas: 23 mm  
Longitud máxima trenes de viajeros: sin determinar por 
Adif.  
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): sin determinar por Adif. 
Bloqueos: bloqueo con control de tráfico centralizado 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español).
Servicios:  
 
Media distancia: Ferrol-A Coruña y 
Ourense-A Coruña  
Larga distancia: destinos Ferrol y A 
Coruña con otras zonas de la 
península. 
Mercancías: no se realizan servicios 
de mercancías significativos. 
Locomotoras diesel por falta de 
electrificación. 
Línea TERFN: no. 
Terminales de mercancías: A 
Coruña y Ferrol 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del 
ferrocarril español). 
Circulaciones/día:  
Menos de 20 circ/día. 
El número de circulaciones es débil porque el tiempo de recorrido de la línea es muy largo, con 
multitud de paradas en diferentes poblaciones con pocos habitantes, y servicios deficientes. 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
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                                                   Fig. 6.1.2.2. Mapa línea existente entre Ferrol y A Coruña  (trazo 





                
                                Fig. 6.1.2.3. Foto 3. 
 
                                                                                 
                                                                                                      Fig. 6.1.2.4. Foto 4. 
Trazado: orografía muy 
irregular. Numerosas 
poblaciones. El trazado 
de la línea actual entre A 
Coruña y Ferrol 
serpentea por todos los 
municipios que se 
disgregan de forma casi 
continua siguiendo la 
línea de costa. 
Foto 4. Acceso a Ferrol. 
Ámbito de intensa ocupación 
urbanística del territorio. 
Situación que encontramos 
también en el entorno de A 
Coruña, aún en mayor 
medida, así como a lo largo 
de la línea, en un menor 
grado. Se observan los 
municipios de Fene y 
Outeiro, con censos 
significativos. 
Foto 3: Tramo costero a la 
altura de las poblaciones de A 
Carreira y Perbes. En la 
fotografía aérea se observa que 
la línea transita siguiendo la 
línea de costa de forma sinuosa.  
La presencia de multitud de 
municipios y urbanizaciones 
residenciales, así como la 
orografía montañosa y una línea 
de costa muy irregular 
incidieron muy notablemente 
en el diseño serpenteante de la 
línea.                               
 




































Fig. 6.1.2.5. Distribución de población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea A 
Coruña-Ferrol-Gijón-Oviedo. 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Coruña (244.388 hab.) y 
Oviedo (216.607 hab.). 
Otros nodos importantes: Ferrol (75.181 hab.) y 
Gijón (279.325 hab.). 
Municipios medios: Betanzos (13.328 hab.), 
Cabanas (3.272 hab.) y Fene (14.222 hab.). 
 
Cabe destacar la multitud de municipios dispersos a 
lo largo de toda la línea entre A Coruña y Ferrol, 
con censos reducidos.  
Demanda de atracción de viajes: la demanda 
principal de viajes se produce entre A Coruña y 
Ferrol, así como con otras capitales de provincia o 
poblaciones con elevado número de habitantes 
como Oviedo o Gijón. Las ciudades con una 
demanda alta de servicios, como Ferrol y A Coruña, 
optan por otros modos de transporte, como el 
vehículo privado. Principalmente por la falta de 
tiempo de recorrido competitivo, además de unos 
deficientes servicios. No obstante, la continuidad de 
pequeños municipios a lo largo de la línea crea una 
demanda apreciable en servicios de cercanías y 
regionales. 
Actividad  industrial y económica a lo 
largo de la línea: alta actividad 
portuaria en el entorno de A Coruña y 
Ferrol. La base naval y los astilleros, 
ahora en crisis, son el soporte industrial 
del Ferrol. A Coruña tiene una elevada 
actividad portuaria. Lidera la actividad 
económica en Galicia y tiene una 
importante implantación industrial, 
destacando la refinería de petróleos y la 
metalurgia de aluminios. También existe 
un atractivo turístico a lo largo de la 
línea de costa. Oviedo es la capital de 
Asturias. Centro universitario, comercial 
y de negocios de la región. Gijón 
dispone de un puerto de gran actividad, 
dotado con todas las tecnologías para 
tratar todo tipo de tráficos. El sector 
industrial (siderúrgico y astillero) ha 
sufrido una importante reconversión, 
pasando a un segundo lugar de la 
actividad económica, encabezada 
actualmente por el sector terciario. 
 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras: 
Aeropuertos: secundario de A Coruña y Oviedo. 
Puertos: puertos del Ferrol, Gijón y de A Coruña. 
Conexión con la línea de altas prestaciones de nueva construcción Ferrol-Oviedo-Gijón, y FEVE. 
 
La red ferroviaria española en el horizonte 2030: duplicación o readaptación. 
 94
ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
 














































Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en A Coruña y Ferrol. Numerosos pequeños municipios a lo largo 
de la línea. 
• Actividad económica centrada en A Coruña y Ferrol. 
• Conexiones en infraestructuras: puertos  de A Coruña y Ferrol, y aeropuerto de A Coruña. 
Atracción de viajes con Oviedo y Gijón (costa cantábrica), resto de Galicia y zona centro. 
• Demanda centrada entre los nodos importantes, en las conexiones en los extremos de la línea: 
función de corredor de viajeros y mercancías, y significativa demanda interior. 
→ Demanda: externa e interna. → Actuación de duplicación. 
• Trazado muy sinuoso, rampas elevadas y prestaciones limitadas. El tiempo de recorrido no es 
competitivo ni es posible alcanzarlo sin un nuevo trazado; las posibles inversiones en 
desdoblamiento o electrificación  son estériles. Alternativa: carretera; menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son débiles. 
• Pocos servicios y baja frecuencia. Sin servicio de cercanías. 
→ Tipo de duplicación: nuevo trazado de la línea de altas prestaciones. 
• Variante de trazado o modernización profunda de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• La construcción de un nuevo trazado no afecta al servicio de la línea actual. 
• Demanda diferenciada para cada línea. Conveniente especialización de servicios. 
• Elección del trazado más conveniente con previsión de futuro; adecuado a la evolución del material 
móvil, a la aparición de nuevas terminales de mercancías y con el menor impacto en el territorio, 
afectaciones y expropiaciones. 
• La modernización de la línea existente permitirá el acceso de la demanda interna. Además, 
colaborará, conjuntamente con la línea FEVE, a mejorar la movilidad y la accesibilidad a los nodos 
de alta actividad económica e infraestructuras. 
 






























































Servicios de la línea existente: 
 
• Suprimir servicios de media y larga 
distancia, regionales y mercancías. 
• Estudio: implantar servicio de 
cercanías y regionales entre 
Betanzos y Ferrol. 
• Mejora del material móvil y servicio 
al cliente. 
Servicios de la línea de nueva construcción: 
 
• Alta velocidad en media y larga distancia. 





• Tramo Ferrol-Betanzos; modernización-variante de trazado: 
• Electrificación, mantener ancho de vía ibérico y desdoblar según demanda (Betanzos-A 
Coruña se contempla en el estudio de la línea A Coruña-Monforte).  
• Estudio de mejora del trazado para reducir el tiempo de recorrido, así como posibilidad de 
circulación interior en algunas poblaciones mediante ejecución de travesías de “by-pass” 
(tren-tranvía). 
• Estudiar el cambio de ancho de vía, en el caso de realizar un trazado nuevo completo o 
desdoblamiento. 
• Línea de red de segundo nivel: 
 
Línea de nueva construcción: 
 
• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: A Coruña, Ferrol. 
• Conexión con la nueva línea de alta velocidad del cantábrico (Ferrol-Oviedo-Gijón-Santander-   
Bilbao-San Sebastián). 
• Línea de red de primer nivel. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
El nuevo trazado no implicará afectaciones al tráfico actual de la línea existente. Una vez abierta al 
tráfico se segregarían los servicios de media y larga distancia, así como mercancías. 
Esta línea de altas prestaciones debe estar en servicio con anterioridad a las líneas troncales que 
unen Galicia con zona centro, por Zamora, y zona norte, por León. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea de altas prestaciones: conexiones con la red de media y larga distancia y mercancías ancho 
UIC. 
Línea existente: conexión con la red de cercanías y regionales en ancho de vía ibérico. Sin 
conexión con la red de altas prestaciones. Enlace sin conexión con la línea FEVE. 
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6.1.3. LÍNEA A CORUÑA-SANTIAGO DE COMPOSTELA-VIGO-TUI (PORTUGAL): 
 


































Fig. 6.1.3.1. Servicios de la línea entre A Coruña-Santiago de Compostela-Pontevedra-Tui. 
Prestaciones:  
 
Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: sin electrificar 
Velocidad máxima:  
Tramo: Pontevedra-Redondela; 120-140 
Km/h 
Resto del tramo: 140-160 Km/h 
Rampas máximas: 23 mm  
Longitud máxima trenes de viajeros: sin 
determinar por Adif entre Redondela y A Coruña.  
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada):  
Tramo A Coruña-Redondela 320-350 m.  
Tramo Vigo-Redondela-Tui 400-450 m. 
Bloqueos: bloqueo con control de tráfico 
centralizado. 
 




Media distancia: A Coruña-Santiago de 
Compostela-Pontevedra-Vigo. Tui-Vigo. A 
Coruña-Santiago de Compostela-Ourense. 
Vigo-Tui-Ourense.  
Larga distancia: destinos de A Coruña, 
Santiago de Compostela, Pontevedra y Vigo 
con otros puntos de la península. 
Mercancías: Línea principal de transporte 
entre la costa de Galicia y el interior de la 
península. Locomotoras diesel por falta de 
electrificación. 
Terminales de mercancías: Tui y Porriño 
(puerta con Portugal), Vigo, Pontevedra, 
Villagarcía de Arousa, Santiago de 
Compostela y A Coruña. 
Línea TERFN: si excepto el tramo Tui-
Portugal. 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril 
español). 
Circulaciones/día:  
Entre 40 y 60 circ/día.  
Circulaciones medias-altas. La línea comunica los principales nodos de atracción de viajes de 
Galicia. Tiene un notable atractivo turístico y se trata de la línea TERFN de Galicia que enlaza con el 
resto de la península. 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 







          
                                      Fig. 6.1.3.3. Foto 5. 
Trazado: a lo largo del recorrido 
de la línea encontramos un primer 
tramo entre A Coruña y Caldas de 
Reis, pasando por Santiago de 
Compostela y Pontevedra, donde 
la orografía es irregular, con 
numerosas poblaciones y donde el 
trazado serpentea por todos los 
municipios que se disgregan de 
forma casi continua; y un segundo 
tramo más rectilíneo y llano desde 
Caldas de Reis a Tui, pasando por 
Redondela o Porriño. 
El trazado tiene un alzado con 
rampas excesivas; máximas hasta 
23 mm entre Santiago de 
Compostela y Pontevedra. En el 
resto de la línea es inferior a los 
20 mm. 
Foto 5: tramo sinuoso entre 
A Coruña y Santiago de 
Compostela. Se observan 
radios de curvas reducidos y 
tres túneles; el trazado de este 
tramo tiene hasta quince 
pequeños túneles. Las rampas 
excesivas y la falta de 
electrificación en vía única 
son otros factores que 
minimizan las posibilidades 
de readaptación a las altas 
prestaciones de este tipo de 
líneas construidas entre el 
siglo XIX y principios del 
XX.        
Fig. 6.1.3.2. Mapas de la línea 
existente entre Tui y A Coruña  
(trazo negro  discontinuo). 
 




                                                                                                































Foto 6: tramo rectilíneo entre 
Porriño a Tui. Desde Caldas de 
Reis hasta Tui el terreno es 
mucho más favorable. La línea 
transita paralela a la carretera 
nacional que comunica las 
mismas localidades que une la 
línea férrea. Sirve como dato 
indicador de ser un terreno más 
llano y con orografía más 
favorable, que en este tramo, no 
aparecen túneles y las rampas 
se suavizan. 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: A Coruña (244.388 hab.), 
Pontevedra (80.202 hab.) y Vigo (294.722 hab.)  
Otros nodos importantes: Santiago de Compostela 
(93.712 hab.),  
Municipios medios: Padrón (9.030 hab.), 
Vilagarcía de Arousa (36.743 hab.), Redondela 
(29.987 hab.) y Porriño (16.745 hab.).  
Además, existen multitud de pequeños 
municipios dispersos a lo largo de la línea. 
 
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es medio-alto porque, aún siendo 
largo el tiempo de recorrido de la línea, aparecen 
varios municipios con censos elevados (Vigo, 
Santiago de Compostela, Vilagarcía de Arousa, 
Redondela, etc.), además de las capitales de 
provincia. Por lo tanto, la demanda principal de 
viajes, tanto de viajeros como de mercancías se 
produce entre estos municipios, así como con 
otras capitales de provincia o poblaciones con 
elevado número de habitantes.  
Actividad  industrial y económica a lo 
largo de la línea: A Coruña tiene una 
elevada actividad portuaria. Lidera la 
actividad económica en Galicia y tiene una 
importante implantación industrial, 
destacando la refinería de petróleos y la 
metalurgia de aluminios. Santiago de 
Compostela es la capital de Galicia. Es un 
importante centro turístico y universitario. 
Villagarcía de Arousa tiene una apreciable 
actividad portuaria, un gran recinto ferial y 
es la octava población de Galicia en 
número de habitantes. Pontevedra tiene un 
gran desarrollo comercial, destacando la 
hostelería y el sector servicios en general. 
Además cuenta con una base militar. Vigo 
tiene una alta actividad económica, 
diversificada en el sector pesquero, 
industrial y los servicios. En Porriño se 
ubican los polígonos industriales de As 
Gandarias y De A Granxa. Cabe destacar 
también el atractivo turístico de la zona. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundarios en A Coruña, Santiago de Compostela y Vigo.  
Puertos: de gran tráfico en A Coruña. Tráfico medio en el puerto de Vigo y tráfico menor en 
Villagarcía de Arousa y Pontevedra. 
Conexiones con Portugal, la próxima línea de altas prestaciones del Cantábrico y zona centro. 
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Fig. 6.1.3.5. Distribución de población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea A 




ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
 
Previsión del PEIT: construcción de línea de altas prestaciones para tráfico mixto. 
 
                   
Fig. 6.1.3.6. Línea existente entre A Coruña-Santiago de Compostela-Pontevedra-Vigo-Tui y línea 
prevista en el PEIT. 
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• Modernización o variante de trazado:  
• Electrificación, mantener ancho de vía ibérico y desdoblar según demanda.  
• Estudio de mejora del trazado para reducir el tiempo de recorrido, así como posibilidad 
de circulación interior en algunas poblaciones mediante ejecución de travesías de “by-
pass” (tren-tranvía). 
• En el caso de optar por una variante de trazado o desdoblamiento, estudiar posible 
cambio de ancho de vía. 
• Línea de red de segundo nivel: 
 
Línea de nueva construcción: 
 
• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: A Coruña, Santiago de 
Compostela, Pontevedra y Vigo.  
• Línea de red de primer nivel. 
Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en A Coruña, Santiago, Pontevedra y Vigo. Numerosos pequeños 
y medianos municipios a lo largo de la línea. 
• Actividad económica centrada en A Coruña, Santiago, Pontevedra y Vigo. 
• Conexiones en infraestructuras: puertos  de A Coruña, Pontevedra (Villagarcía de Arousa) y 
Vigo, y aeropuerto de A Coruña, Santiago y Vigo. Atracción de viajes con Oviedo y Gijón (costa 
cantábrica), resto de Galicia y zona centro. 
• Demanda centrada entre los nodos importantes, en las conexiones en los extremos de la línea y 
Santiago: función de corredor de viajeros y mercancías, y significativa demanda interior. 
→ Demanda: externa e interna. → Actuación de duplicación. 
• Trazado sinuoso, rampas elevadas y prestaciones limitadas. El tiempo de recorrido no es 
competitivo ni es posible alcanzarlo sin un nuevo trazado; las posibles inversiones en 
desdoblamiento o electrificación  son estériles. Alternativa: autopista; menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias-altas. Las prestaciones deficientes limitan la demanda. 
• Servicios y frecuencias medias. Sin servicio de cercanías. 
→ Tipo de duplicación: nuevo trazado de la línea de altas prestaciones. 
• Variante de trazado o modernización profunda de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• La construcción de un nuevo trazado no afecta al servicio de la línea actual. 
• Demanda diferenciada para cada línea. Conveniente especialización de servicios. 
• Elección del trazado más conveniente con previsión de futuro; adecuado a la evolución del 
material móvil, a la aparición de nuevas terminales de mercancías y con el menor impacto en el 
territorio, afectaciones y expropiaciones. 
• La modernización de la línea existente permitirá el acceso de la demanda interna. Además, 
colaborará a mejorar la movilidad y la accesibilidad a los nodos de alta actividad económica e 
infraestructuras. 
 






























































Servicios de la línea existente: 
 
• Suprimir servicios de media y larga 
distancia, regionales y mercancías. 
• Servicio de cercanías y regionales. 
• Mejora del material móvil y servicio 
al cliente. 
Servicios de la línea de nueva construcción: 
 
• Alta velocidad en media y larga distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
El nuevo trazado no implicará afectaciones al tráfico actual de la línea existente. Una vez abierta 
al tráfico se segregarían los servicios de media y larga distancia, así como mercancías. 
Esta línea de altas prestaciones debe estar en servicio con anterioridad a las líneas troncales que 
unen Galicia con zona centro, por Zamora, y zona norte, por León. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea de altas prestaciones: conexiones con la red de media y larga distancia y mercancías en 
ancho UIC. 
Línea existente: conexión con la red de cercanías y regionales en ancho español. Sin conexión 
con la red de altas prestaciones. Enlace sin conexión con la línea FEVE. 
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6.1.4. LÍNEA VIGO-TUI-OURENSE-LEÓN: 
 













































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima:  
Tramo: Monforte de Lemos-Ponferrada; 100-120 
Km/h 
Resto de tramo: 140-160 Km/h 
Rampas máximas: 23 mm  
Longitud máxima trenes de viajeros:  
Tramo entre Vigo-Tui y Ourense 300 m.  
Tramo entre Ourense y León 290 m.  
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada):  
Tramo Vigo-Monforte de Lemos  400-450 m.  
Tramo Monforte de Lemos-León 450-500 m. 
Bloqueos: bloqueo con control de tráfico centralizado 
 




Monforte de Lemos-Ponferrada. 
Ourense-Monforte-A Coruña. Dos 
servicios de Ponferrada a León.  
Larga distancia: destinos de Ourense 
y Vigo con zona norte por León y con 
zona centro por Zamora.  
Mercancías: es una línea TERFN que 
comunica la zona centro con Vigo-
Santiago de Compostela y A Coruña. 
Terminales de mercancías: Vigo, 
entre Porriño y Tui, Ourense, 
Monforte de Lemos, Ponferrada y 
León. 
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del 
ferrocarril español). 
Circulaciones/día:  
Tramos Monforte de Lemos-Rubiá y Villobispo de Otero-León; entre 40 y 60 circ/día. 
Resto de tramos: entre 20 y 40 circ/día. 
Circulaciones medias-bajas por demanda reducida a lo largo de la línea. El trazado tiene un alzado 
con rampas excesivas, principalmente en la zona de la comarca del Bierzo, y una planta muy sinuosa 
que conlleva que el tiempo de recorrido sea poco competitivo, con paradas en diferentes poblaciones 
con reducida atracción de viajes. 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
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Trazado: ámbito con orografía muy irregular y pocas poblaciones y aldeas. El trazado de la línea 
actual sigue el curso del río Miño hasta Ourense, posteriormente sigue el curso del Sil, afluente del 
Miño, y finalmente el río Cabe (afluente de Sil) hasta Monforte de Lemos. A continuación prosigue 
por el valle hasta el río Lor, también afluente del Sil, por donde remonta hasta Ponferrada. 
Finalmente discurre hasta León buscando los fondos de valle y llanuras. Globalmente, la mayoría del 
trazado serpentea por los meandros y salva algún ámbito más montañoso con pequeños túneles y 
puntos muy sinuosos. Línea con rampas pronunciadas (máximas hasta 25 mm) en algunas zonas, 
aunque en la mayoría del trazado las rampas son mínimas al seguir el curso del río. 
Fig. 6.1.4.4. Foto 7. 
Tramo Tui-Ourense. 
Trazado sinuoso 
siguiendo curso del 
río Miño. 
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siguiendo el curso 
del río Lor. 
Fig. 6.1.4.7. Mapas de la 
línea existente entre Tui y 
León  (trazo negro  
discontinuo). 
Fig. 6.1.4.8. Foto 9. Tramo 
entre Ponferrada y León. 
Trazado helicoidal 
(Cordillera Cantábrica; 
Montes de León). 
 






































Fig. 6.1.4.9. Distribución de población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea Tui-
Ourense-Monforte-Ponferrada-León. 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: León (135.059 
hab.) y Ourense (107.186 hab.). 
Otros nodos importantes: Monforte de 
Lemos (19.769 hab.), Vigo (294.722 hab.), 
Ponferrada (66.824 hab.). 
El resto de la línea se encuentra bastante 
despoblado. Con ámbitos donde proliferan 
pequeños municipios y aldeas dispersas. 
 
Demanda de atracción de viajes: la línea 
está bastante despoblada.  La función de 
corredor y la presencia de varios 
municipios con censos elevados (Vigo, 
Monforte de Lemos, Ponferrada, etc.) 
atraen a la línea la mayoría de demanda de 
viajes. Por lo tanto, la demanda principal 
de viajes, tanto de viajeros como de 
mercancías se produce entre estos 
municipios, así como con otras capitales de 
provincia o poblaciones con elevado 
número de habitantes. 
Actividad  industrial y económica a lo 
largo de la línea: Vigo tiene una alta 
actividad económica, diversificada en el 
sector pesquero, la industria y los 
servicios. Ourense se caracteriza por la 
industria alimentaria, vitivinícola y la 
moda. Monforte de Lemos tiene una 
actividad económica reducida. Se ha 
caracterizado por ser un nudo ferroviario y 
de comunicaciones que se desmanteló, 
siendo también un atractivo turístico. 
Actualmente, se espera la implantación de 
un puerto seco que revitalice el municipio. 
Ponferrada tiene una economía potente, 
donde destacan el sector alimentario y 
vitivinícola, así como la siderurgia y 
empresas de aerogeneradores en el sector 
industrial. En León la actividad industrial 
es media y destacan el sector servicios y el 
turismo. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundarios de Vigo y León. 
Puertos: Vigo.  
Conexiones en León y Ourense hacia zona centro y Cantábrico. En tui con Portugal. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: construcción de línea de altas prestaciones para tráfico mixto. 
 
 
Fig. 6.1.4.11. Línea existente Tui-Ourense-Monforte-Ponferrada-León y línea prevista en el PEIT. 
 
 



















Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Vigo, Ourense, Ponferrada y León. 
• Actividad económica centrada en Vigo, Ourense, Ponferrada y León. 
• Conexiones en infraestructuras: puerto y aeropuerto de Vigo. Aeropuerto de León. Conexiones en 
Monforte, Ourense, Tui y León. 
• Demanda centrada entre los nodos importantes y sus conexiones: función de corredor de viajeros y 
mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
• Trazado muy sinuoso, rampas elevadas y prestaciones limitadas. El tiempo de recorrido no es 
competitivo ni es posible alcanzarlo sin un nuevo trazado; una posible inversión en desdoblamiento 
es estéril. Alternativa: autovía + carretera; menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias o bajas. 
• Pocos servicios y baja frecuencia. Sin servicio de cercanías. 
→ Tipo de readaptación: nuevo trazado de la línea de altas prestaciones. 
• Supresión de la línea existente excepto en los entornos de León, Ponferrada y Ourense. 
 





























































Servicios de la línea existente: 
 
• Suprimir servicios de media y larga 
distancia y mercancías. 
• Estudio de cercanías en el entorno 
León, Ourense y Ponferrada. 
• Mejora del material móvil y servicio 
al cliente. 
Servicios de la línea de nueva construcción: 
 
• Alta velocidad en media y larga distancia. 





• Estudio de viabilidad de la línea existente en el entorno de nodos importantes (León, Ourense y 
Ponferrada) para prestar servicios de cercanías. En caso afirmativo modernizar: 
1. Mantener ancho de vía ibérico y desdoblar según demanda.  
2. Estudio de mejora del trazado, así como posibilidad de circulación interior en algunas 
poblaciones mediante ejecución de travesías de “by-pass” (tren-tranvía). 
3. Línea de red de segundo nivel: 
Línea de nueva construcción: 
 
• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Vigo, Ourense, Monforte de 
Lemos, Ponferrada y León.  
• Estudio de estaciones en municipios medianos: O Barco y Astorga. Según servicios de media 
distancia. 
• Apartaderos y terminales de mercancías adecuados a trenes de 600 m. de longitud, mínima. 
• Línea de red de primer nivel. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
El nuevo trazado no implicará afectaciones al tráfico actual de la línea existente. Una vez abierta al 
tráfico se trasladarán los servicios de media y larga distancia, así como mercancías. 
El tramo entre Ourense-Vigo-Tui debe estar en servicio con anterioridad al resto del tramo hasta 
León y la línea troncal que une Galicia con zona centro, por Zamora. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea de altas prestaciones: conexiones con la red de media y larga distancia y mercancías ancho 
UIC. 
Línea existente: en caso de mantener el servicio en los entornos de León, Ourense y Ponferrada, 
conexión con la red de cercanías y regionales en ancho de vía ibérico. Sin conexión con la red de 
altas prestaciones. 
Otros argumentos: 
• La construcción de un nuevo trazado no afecta al servicio de la línea actual. 
• La duplicación condenaría a la línea actual a un menor número de circulaciones porque no es 
competitiva. 
• Elección del trazado más conveniente con previsión de futuro; adecuado a la evolución del material 
móvil, a la aparición de nuevas terminales de mercancías y con el menor impacto en el territorio, 
afectaciones y expropiaciones. 
• Sólo los entornos de León, Ourense y Ponferrada tienen una demanda interna significativa. 
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6.1.5. CORREDOR: LÍNEA SANTIAGO DE COMPOSTELA-OURENSE-ZAMORA-ÁVILA-
MADRID 
 



























































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble:  
Única: Santiago de Compostela-Medina del Campo 
Doble: Medina del Campo-Madrid 
Electrificación:  
Sin electrificar: Santiago de Compostela-Medina del 
Campo 
Electrificada: Medina del Campo-Madrid 
Velocidad máxima:  
Tramo Santiago de Compostela-Medina del Campo: 
120-140 Km/h 
Tramo Medina del Campo-Madrid: 140-160 Km/h 
Rampas máximas: 17 mm.  
Longitud máxima trenes de viajeros:  
Tramo entre Ourense-Santiago de Compostela 310 m.  
Tramo entre Medina del Campo y Ourense 300 m.  
Tramo entre Medina del Campo y Madrid 420 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada):  
Tramo Santiago de Compostela- Zamora 450-500 m.  
Tramo Medina del Campo-Madrid 450-520 m.  
Tramo entre Medina del Campo y Zamora: sin 
circulaciones. 
Bloqueos: bloqueo con control de tráfico centralizado 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español.) 
Servicios:  
 
Media distancia: Santiago-Ourense, 




Larga distancia: destinos a 
Santiago, Pontevedra, Ourense, 
Zamora, Medina del Campo, Ávila 
y Madrid. 
Mercancías: corredor natural de 
transporte entre Galicia y zona 
centro. Poco explotado por el 
ferrocarril por prestaciones 
deficientes (falta de electrificación 
en vía única,…) 
Terminales de mercancías: Santiago 
de Compostela, Ourense, Baños de 
Molgas, Medina del Campo y 
Madrid. 
Línea TERFN: si entre Madrid y 
Medina del Campo. No entre 
Medina del Campo y Santiago. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del 
Circulaciones/día:  
 
Tramo Santiago de Compostela-Medina del Campo: menos de 40 circ/día. 
Tramo Medina del Campo-Madrid: más de 60 circ/día. 
Circulaciones bajas porque el tramo entre Zamora y Santiago de Compostela no está electrificado y, 
por lo tanto, se requieren locomotoras de tracción diesel. Ello repercute en una inferior velocidad de 
circulación y que el trayecto sea poco competitivo. Aunque las rampas máximas no superan los 17 
mm con lo que no limitan en exceso la longitud de los convoys. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español.) 
 





































                                          
                                        Fig. 6.1.5.4. Foto 10. 
Trazado: el primer tramo entre Santiago de Compostela y Ourense presenta una orografía muy 
irregular y numerosas poblaciones y aldeas. El trazado del tramo de la línea actual serpentea de forma 
continua. Salva algún ámbito más montañoso con pequeños túneles. Rampas no muy pronunciadas, 
máximas hasta 17 mm. Un segundo tramo entre Ourense y Maus presenta también un trazado muy 
sinuoso, con continuas formas meandriformes, así como rampas hasta 17 mm, pero con multitud de 
poblaciones y aldeas. Un tercer tramo lo podríamos establecer entre Maus y Puebla de Sanabria, 
donde el paso del macizo de la sierra de San Mamede, la Culebra, y la Cabrera Baja impone un 
trazado con continuas curvas de radios reducidos, multitud de túneles y rampas hasta 17 mm, 
transcurriendo por una zona muy despoblada. Un cuarto tramo transita entre Puebla de Sanabria hasta 
Medina del Campo, pasando por Zamora, donde el trazado se va suavizando y haciendo más 
rectilíneo y llano, aunque con puntos sinuosos. También con pequeñas poblaciones dispersas en el 
territorio.  Un quinto tramo entre Medina del Campo y Ávila con un trazado rectilíneo, llano, 
electrificado y con doble vía. Y finalmente un sexto tramo hasta Madrid donde el trazado vuelve a 
serpentear para pasar la Sierra de Guadarrama, con rampas más pronunciadas, una vez más hasta 17 
mm. 
Fotografía 10. Tramo 
sinuoso con tres túneles, 
entre Santiago de 
Compostela y Ourense. 
Muestra las mismas 
limitaciones que otras 
líneas de Galicia 
construidas entre finales 
del siglo XIX y 
principios del siglo XX 
que impiden la mejora de 
los tiempos de recorrido; 
radios reducidos, rampas 
excesivas, vía única no 
electrificada…  
Fig. 6.1.5.3. Mapa entre 
Santiago de Compostela-
Ourense-Maus-Gudiña. 
Muy sinuoso hasta Maus. 
Trazo negro discontinuo 
muestra la línea existente 
del ferrocarril. Fotografías 
de ámbitos del tramo del 
mapa (10 y 11).  
 











                                                                                                     Fig. 6.1.5.7. Foto 12. 
Foto 11. Tramo sinuoso 
entre Ourense y Maus 
(proximidades de 
Ourense). Zona con 
numerosas poblaciones y 
aldeas que originan una 
demanda de atracción de 
viajes considerable. 
Foto 12. Tramo montañoso 
y sinuoso de la Sierra de 
San Mamede entre Ourense 
y la Puebla de Sanabria. El 
paso de la línea por la 
citada sierra, así como la 
Sierra de Cabrera, hasta 
llegar a La Puebla de 
Sanabria consta de la 
presencia de multitud de 
túneles, como se observa 
en la figura. 
Fig. 6.1.5.6. Mapa entre 
Gudiña-La Puebla de 
Sanabria-Zamora. Trazo 
negro discontinuo muestra 
la línea existente del 
ferrocarril. Fotografía de 
ámbito del tramo del mapa 
(12).  
 




                                 
    




Foto 13. Tramo rectilíneo 
y llano cercano a Medina 
del Campo. Se aprecia las 
llanuras cultivadas en el 
ámbito de la población de 
Nava de Rey. Terreno 
favorable a la mejora de 
prestaciones de la línea; 
trazado, desdoblamiento,… 
Fig. 6.1.5.8. Mapa entre 
Zamora-Medina del Campo-
Ávila. Trazo negro 
discontinuo muestra la línea 
existente del ferrocarril. 
Fotografía de ámbito del 
tramo del mapa (13).  
Fig. 6.1.5.10. Mapa entre 
Ávila-Madrid. Trazo negro 
discontinuo muestra la 
línea existente del 
ferrocarril. Fotografía de 
ámbito del tramo del mapa 
(14).  
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Foto 14. Tramo Sierra de 
Guadarrama (Ávila). El 
objetivo de mantener la 
línea con rampas máximas 
menores de 17 mm originó 
un trazado muy sinuoso y 
con bastante número de 
túneles. Hecho que 
conlleva la imposibilidad 
de mejorar la velocidad de 
circulación sin cambio de 
trazado. 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Ávila (53.794 hab.), 
Madrid (3.132.463 hab.), Ourense (107.186 
hab.), Zamora (66.138 hab.) y Pontevedra 
(80.202 hab.). 
Otros nodos importantes: Santiago de 
Compostela (93.712 hab.), Medina del 
Campo (20.832 hab.). 
El resto no tiene población significativa. 
Demanda de atracción de viajes: El 
número de circulaciones es débil en el tramo 
Medina de Campo- Ourense porque, el 
tiempo de recorrido de la línea muy largo, 
con pocas paradas, y con poblaciones con 
escasa demanda, excepto las capitales de 
provincia, principalmente. Por lo tanto, la 
demanda principal de viajes, tanto de 
viajeros como de mercancías se produce 
entre las capitales de provincia. Así mismo, 
las mercancías, aún teniendo potencial 
demanda, no pueden recurrir a la línea 
existente por ser el trazado muy sinuoso y 
con rampas excesivas para las locomotoras 
diesel, dado que el tramo Medina del Campo-
Santiago de Compostela no está electrificado.  
Actividad  industrial y económica 
a lo largo de la línea: Santiago de 
Compostela es la capital de Galicia, 
importante centro turístico y 
universitario. Ourense se caracteriza 
por la industria alimentaria, 
vitivinícola y la moda. Zamora, 
Medina del Campo y Ávila no 
destacan por tener gran actividad 
económica. Madrid es el nodo 
principal de comunicaciones del 
país. Potencia económica, 
administrativa e industrial. El resto 
de la línea no tiene prácticamente 
actividad económica porque se 
encuentra muy despoblado. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: hub de Madrid y secundario de Santiago de Compostela. 
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Fig. 6.1.5.12. Distribución de población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 





Fig. 6.1.5.13. Distribución de población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 
La Puebla de Sanabria-Zamora-Medina del Campo-Ávila-Madrid. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 








Fig. 6.1.5.15. Línea existente La Puebla de Sanabria-Madrid y líneas previstas en el PEIT. 
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La línea de alta velocidad exclusiva para tráfico de viajeros representa una duplicación de la línea 
existente entre Santiago y Madrid. Además, el PEIT prevé las líneas de tráfico mixto entre Madrid y 
Medina del Campo, por Ávila, así como la línea entre Ourense y Santiago de Compostela que pasa por 
Pontevedra, para complementar el corredor. En cambio, el PEIT no prevé una actuación concreta sobre el 
tramo entre Medina del Campo y Ourense, que debe proporcionar un servicio principalmente en el ámbito 























































Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Santiago, Pontevedra, Ourense, Zamora, Ávila y Madrid. El 
resto a lo largo de la línea se encuentra muy despoblado, excepto Medina del Campo (nudo de 
comunicaciones), el tramo Santiago-Ourense-Maus y el entorno de Madrid. 
• Actividad económica está centrada en Santiago, Pontevedra, Ourense, Zamora, Ávila y Madrid. 
• Conexiones en infraestructuras: puertos  de Vigo, Pontevedra (Villagarcía de Arousa), A Coruña 
y Ferrol, y aeropuertos de A Coruña, Vigo, Santiago y Madrid. Atracción de viajes principal 
entre Galicia y zona centro. 
• Demanda concentrada en los nodos importantes y en las conexiones de la línea: función de 
corredor de viajeros y mercancías. Además, el tramo Madrid-Medina del Campo forma parte del 
corredor hacia Palencia y zona norte, con un elevado número de circulaciones. 
→ Demanda: externa predominante, e interna en los tramos Santiago-Ourense (Maus) y Madrid-
Medina del Campo. → Actuación duplicación en los tramos Santiago-Ourense y Madrid-
Medina del Campo y de modernización entre Ourense y Medina del Campo, y. Además, se 
realizará la línea exclusiva para viajeros entre Madrid y Santiago, por Segovia que duplica el 
corredor.  
→  Actuación de duplicación. 
Tramo Santiago y Ourense: 
• Trazado muy sinuoso y prestaciones deficientes. Tramo no competitivo en tiempo de recorrido. 
Alternativa: carretera / avión; menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones actuales son entre medias y bajas. 
      → Duplicación con línea de altas prestaciones por Pontevedra. 
      → Estudio de variante de trazado o modernización línea existente. 
Tramo Medina del Campo-Madrid: 
Trazado más rectilíneo y llano entre Ávila y Medina del Campo. Tiempo de recorrido 
competitivo. Alternativa: autovía+autopista / avión; menor tiempo de viaje. 
• Trazado sinuoso entre Madrid y Ávila. Tiempo de recorrido no competitivo. 
• Las circulaciones actuales son medias-altas. 
      → Duplicación con línea de altas prestaciones. 
      → Variante de trazado de la línea existente entre Madrid y Ávila. 
      → Modernización de la línea existente entre Ávila y Medina del Campo. 
Línea de alta velocidad exclusiva para tráfico de viajeros entre Madrid y Santiago, por Segovia. 
 


































































Tramo Ourense-Medina del campo; actuación en dos fases: 
1. Primera fase: modernización del tramo entre Medina del Campo y La Puebla de Sanabria. 
Hasta una demanda suficiente, realizar una conexión en la Puebla de Sanabria entre la línea 
modernizada y la nueva línea de altas prestaciones prevista para tráfico de viajeros.  
2. Segunda fase: tramo entre La Puebla de Sanabria y Ourense. Con demanda suficiente, 
construir la variante de nuevo trazado de la línea existente y liberar la línea prevista para 
tráfico exclusivo de viajeros de alta velocidad.  
Ello implica construir la línea exclusiva para tráfico de viajeros para que admita tráfico mixto, o 
sea, con prestaciones superiores (tramo Puebla de Sanabria-Ourense). 
• Línea de red de primer nivel: entre Ourense y Madrid (línea modernizada). 
• Línea de red de segundo nivel: Santiago de Compostela-Ourense-Baños de Molgas y Madrid-
Medina del Campo.  
 
Línea duplicada (Madrid-Santiago; exclusiva de viajeros, Madrid-Medina del Campo y 
Ourense-Santiago): 
 
• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Madrid, Ávila, Segovia, 
Medina del Campo, Ourense, Pontevedra y Santiago de Compostela. 
• Línea de red de primer nivel. 
→  Actuación de modernización. 
• Trazado muy sinuoso y prestaciones deficientes entre Ourense y La Puebla de Sanabria. Tramo 
no competitivo en tiempo de recorrido. 
• Trazado menos sinuoso pero con prestaciones deficientes entre La Puebla de Sanabria y Zamora. 
El tiempo de recorrido puede llegar a ser competitivo con mejoras de trazado y prestaciones. 
• Trazado más rectilíneo y llano entre Medina del Campo y Zamora. Tiempo de recorrido 
competitivo. 
• Las circulaciones actuales entre Ourense y medina del Campo son entre bajas y débiles. 
Tramo Medina del Campo-Ourense: 
• Variante de trazado entre La Puebla de Sanabria-Ourense. Necesidad de un nuevo trazado en 
doble vía electrificada y ancho UIC; recorrido actual muy sinuoso, con muchos túneles y sin 
electrificar, que hace inviable el desdoblamiento. 
• Modernización: del tramo Medina del Campo-la Puebla de Sanabria: 
o La inversión en un desdoblamiento, electrificación, mejora puntual del trazado  y 
cambio de ancho de vía (UIC) se sugiere como la solución de compromiso más 
adecuada entre inversión y mejora de las prestaciones. El trazado permite unas 
velocidades de circulación aceptables. 
o Las rampas de la línea actual son adecuadas y no limitan  el transporte de mercancías en 
convoys largos competitivos (hasta 600 m.). No obstante, será necesario adecuar 
apartaderos y estaciones de mercancías. 
• Otros argumentos: 
• Demanda diferenciada para cada línea. Conveniente especialización de servicios. 
 






























































Servicios de la línea existente: 
 
• Suprimir servicios de media y larga distancia entre Ourense y Santiago de Compostela y entre 
Ávila y Madrid. 
• Estudio de cercanías y regionales entre Ourense y Santiago de Compostela, entre Ourense hasta 
Baños de Molgas y entre Ávila y Madrid. 
• Mercancías con interoperabilidad y largo recorrido entre Medina del Campo y Ourense (línea 
modernizada). 
• Suprimir servicios entre Baños de Molgas y La Puebla de Sanabria (línea existente). 
• Suprimir servicios de mercancías entre Ourense y Santiago de Compostela. 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
Servicios de la línea duplicada (tráfico exclusivo de viajeros): 
• Alta velocidad en media y larga distancia. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
1º Etapa: duplicación y puesta en servicio del eje Madrid-Santiago de Compostela exclusivo para 
viajeros; traslado de servicios de media y larga distancia para viajeros en alta velocidad. Los 
servicios de mercancías siguen circulando por las mismas líneas en ancho ibérico.  
2ª Etapa: duplicación y puesta en servicio de las líneas para tráfico mixto Madrid-Medina del 
Campo, A Coruña-Santiago de Compostela-Pontevedra-Tui-Portugal, A Coruña-Ferrol, A 
Coruña-Lugo-Monforte de Lemos-Ourense y Pontevedra-Ourense; traslado de servicios de alta 
velocidad para viajeros a las citadas líneas. El tráfico de mercancías sigue circulando por las 
líneas de ancho ibérico hasta la puesta en marcha de la línea de altas prestaciones de tráfico 
mixto entre Medina del Campo-Valladolid-Palencia-León-Monforte de Lemos-Ourense. 
3º Etapa: modernización (1ª FASE) y puesta en servicio tramo Medina del Campo-La Puebla de 
Sanabria y conexión con la línea de alta velocidad exclusiva para viajeros, pero con prestaciones 
de tráfico mixto entre La Puebla de Sanabria y Ourense; traslado de los servicios de mercancías 
que conectan Galicia y zona centro a la línea de ancho UIC: en el eje Madrid-Ávila-Medina del 
Campo-Zamora-La puebla de Sanabria (interconexión)- Pontevedra-Santiago de Compostela.  
4º Etapa: modernización con variante de trazado (2ª FASE) y puesta en servicio tramo La Puebla 
de Sanabria-Ourense y conexión con la línea de altas prestaciones para tráfico mixto hacia 
Pontevedra y todos los destinos de Galicia en ancho UIC; traslado de los tráficos de mercancías 
entre Galicia y zona centro. La línea entre Madrid y Santiago de Compostela, exclusiva para 
tráfico de viajeros, queda liberada de tráficos de mercancías en el tramo Ourense-La Puebla de 
Sanabria: A partir de ese momento sólo presta servicios de viajeros en alta velocidad. 
 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea duplicada: conexiones con la red de ancho UIC. 
Línea existente: tramo Santiago-Ourense-Baños de Molgas: conexión con la red de cercanías y 
regionales en ancho ibérico. Tramo Ourense-Medina del Campo (tramo modernizado): conexión 
con la red de altas prestaciones y resto de red con ancho UIC en tráfico de mercancías y alta 
velocidad; tramo Medina del Campo-Madrid: conexión con la red de cercanías y regionales en 
ancho ibérico. Sin conexión con la red de altas prestaciones. 
 
Servicios de la línea duplicada (tráfico mixto): 
• Alta velocidad en media y larga distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
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6.1.2. Resumen zona Galicia. 
 
Ámbito de la geografía española donde la red ferroviaria muestra sus principales carencias. Herencia de 
una construcción de líneas con necesidades de servicios y posibilidades de tracción muy diferentes a las 
actuales. Entonces, las velocidades máximas de circulación escasamente alcanzaban los 100 Km/h y, por 
consiguiente, las curvas no requerían radios superiores a los 300 o 400 metros. Como consecuencia, los 
trazados son extremadamente sinuosos, en la mayoría de líneas, y los tiempos de recorrido demasiado 
elevados y muy poco competitivos.  
 
La distribución de la población muestra una concentración de habitantes en la zona costera atlántica y 
algo menor en la cantábrica. En cambio, en los ámbitos interiores existe menor densidad de población. 
Este hecho está provocado por la ubicación de los centros con mayor actividad económica e industrial en 
esta zona. Aglutinados entorno de los puertos, su actividad es mercantil, industrial y pesquera, así como 
turística. Por estos motivos, el mayor número de circulaciones en ferrocarril se produce en el corredor 
atlántico al ser la zona de mayor demanda de viajes. Así mismo, las conexiones en infraestructuras 
también se concentran en el mismo territorio, destacando los aeropuertos de A Coruña, Santiago y Vigo, 
así como los puertos de Vigo, Pontevedra, Ferrol y A Coruña. Galicia es una región con importantes 
necesidades y potencialidades. Aquí, el transporte en ferrocarril no puede satisfacer la demanda, tanto en 
viajeros como en mercancías, por la obsolescencia de sus infraestructuras. Destacan las posibilidades del 
ferrocarril en el transporte de mercancías debido a la presencia de los puertos y su función de puerta de 
entrada y salida de la península.  
 
Los objetivos del PEIT en el ámbito del ferrocarril de Galicia son convertir en ejes estructurantes de 
viajeros los corredores entre Madrid y Santiago de Compostela, el eje que une Ferrol, A Coruña, Santiago 
de Compostela, Pontevedra, Vigo y Portugal, siguiendo la costa del Atlántico, así como la nueva línea del 
Cantábrico que ha de conectar A Coruña y Ferrol con Asturias, Cantabria y País Vasco; a la vez, 
proporcionar enlaces competitivos de viajeros conectando las principales capitales de la CCAA. En el 
ámbito de las mercancías, el PEIT pretende establecer un gran eje de transporte utilizando el corredor que 
une Ourense con León, y que enlaza con la zona norte y centro. También recuperar el eje entre Ourense y 
Medina del Campo, así como proporcionar unos enlaces potentes entre las poblaciones más importantes 
de Galicia. Ver mapa de ejes y nodos estructurantes en el capítulo 4.1.3. Visualización gráfica del PEIT. 
Todo ello, con el objetivo de potenciar los puertos actuales y la transferencia de carga entre el mar y el 
ferrocarril. También, establecer puertos secos en los municipios importantes del interior para poder 





Fig. 6.1.1. Disyuntiva entre duplicación o readaptación en Galicia y zona noroeste. 
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La implementación del PEIT que propone esta comunicación se basa en la duplicación de la línea que 
sigue la costa atlántica y el eje Santiago de Compostela-Ourense y posterior prolongación hacia Madrid. 
Y una readaptación con la construcción de nuevos trazados, del resto de líneas: Monforte de Lemos-
Lugo-A Coruña y Tui-Ourense-Ponferrada-León.  
 
La duplicación de la línea actual que bordea la costa atlántica se sustenta en que su trazado recorre los 
ámbitos geográficos más poblados, con mayor actividad económica e industrial, y con mayor número de 
conexiones en infraestructuras, que conllevan mayor demanda de viajes. La nueva línea entre Madrid y 
Santiago de Compostela, también prevista como duplicación, dispone del tramo Madrid-Valladolid en 
servicio; el tramo Ourense-Santiago se encuentra en ejecución en la actualidad. No obstante, los motivos 
que conducen a esta duplicación son algo diferentes del caso anterior. Se trata de un corredor natural, con 
funciones estructurantes y con demanda principal en sus extremos, suficiente para realizar la línea para 
tráfico exclusivo de viajeros. En cambio, la demanda a lo largo de la línea es reducida, excepto en Medina 
del Campo, por su función de nudo de comunicaciones, y en Zamora.  
 
Las readaptaciones se justifican porque las líneas recorren  zonas con menor demanda de viajes. Los 
argumentos de decisión se basan en tener menores densidades de población, conexiones en 
infraestructuras y actividad económica, requiriendo mayoritariamente desplazamientos competitivos en 




Fig. 6.1.2. Decisión de readaptación o duplicación sobre las líneas existentes en servicio en la zona de 




Respecto a los proyectos de las líneas existentes encontramos diferentes actuaciones: la línea de la costa 
atlántica entre Tui y Ferrol, y la línea entre Santiago y Ourense se deberían modernizar con mejoras de 
trazado, electrificación y desdoblamiento según la demanda. Las líneas existentes, que se readaptan con 
un trazado nuevo, se suprimen en su trazado original, excepto en aquellos tramos en los que existe 
demanda suficiente para ofrecer servicios de cercanías o regionales. Finalmente, la línea de la red 
convencional del corredor Madrid-Ourense debe modernizarse para poder ofrecer, principalmente, 
servicios de mercancías en interoperabilidad, dado que la línea duplicada es exclusiva para tráfico de 
viajeros. Por lo tanto, la modernización debe comportar mejoras de trazado, desdoblamiento y 
electrificación en el tramo Medina del campo-La Puebla de Sanabria, un nuevo trazado en doble vía 
electrificada entre Ourense y la Puebla de Sanabria porque el trazado actual es muy sinuoso, en vía única 
sin electrificar y con gran número de túneles; y finalmente, procede el cambio de ancho de vía, adoptando 
el ancho internacional en toda la línea. 
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Fig. 6.1.3. Proyectos de actuación en readaptación o duplicación sobre las líneas existentes en servicio en 
la zona de Galicia y noroeste. 
 
 
La propuesta de modelo que se sugiere prevé que la nueva red de altas prestaciones quede englobada en la 
red de primer nivel, y las líneas existentes que queden en servicio, en la red de segundo nivel, excepto la 
línea Madrid-Ourense, que también formará parte de la red de primer nivel por la necesidad de dar 





Fig. 6.1.4. Configuración de las redes de primer y segundo nivel en la zona de Galicia y noroeste. 
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Respecto a la prestación de servicios, se plantea que las nuevas líneas de altas prestaciones ofrezcan 
desplazamientos en media y larga distancia en alta velocidad, así como mercancías en interoperabilidad, y 
que la línea exclusiva para tráfico de viajeros entre Madrid y Santiago de Compostela únicamente preste 
servicios en alta velocidad en media y larga distancia. Las líneas existentes que mantienen servicios, 
debidamente modernizadas, ofrecerían servicios de cercanías y regionales. Además, la línea entre Madrid 
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6.2.1. LÍNEA LEÓN-OVIEDO-GIJÓN: 
 























                                                    Fig. 6.2.1.1. Servicios de la línea León-Oviedo-Gijón. 
Prestaciones:  
 
Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble:  
Única: La Robla-Oviedo-Gijón 
Doble: León-La Robla 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima:  
Tramo León-La Robla: 140-160 Km/h 
Tramo La Robla-Lena: 100 Km/h 
Tramo Lena-Oviedo-Gijón: 120-140 Km/h 
Rampas máximas: 25 mm  
Longitud máxima trenes de viajeros: 300 m.  
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): 400-500 m.  
Bloqueos: bloqueo con control de tráfico centralizado 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Servicios:  
 
Media distancia: León-Oviedo-Gijón.  
Larga distancia: destinos de Gijón y 
Oviedo con zona norte y centro por 
León.  
Cercanías y regionales: entorno 
Gijón-Oviedo 
Mercancías: es una línea TERFN que 
comunica la zona centro con Asturias. 
Terminales de mercancías: León, La 
Robla, Pola de Lena, Noreña, Avilés, 
Oviedo y Gijón. 
Línea TERFN: si. 
 
 




Tramo León-La Robla: 
entre 20 y 40 circ/día 
Tramo La Robla-Lena: 
entre 40 y 60 circ/día 
Tramo Lena-Oviedo-Gijón: 
más de 60 circ/día 
 
Circulaciones medias-altas 
porque el trazado tiene un 
alzado con rampas 
excesivas (máximas hasta 
25 mm), principalmente en 
el tramo del puerto de 
Pajares. Ello repercute en 
una inferior velocidad de 
circulación y que el 
trayecto sea poco 
competitivo para el tráfico 
de convoys largos. 
 
(Consultar capítulo 3.4. 
Mapa del ferrocarril 
español). 
 












                        
Fig.6.2.1.2. Mapa de la línea León-Oviedo-Gijón.                     Fig. 6.2.1.3. Detalle del puerto de Pajares. 
                  (Trazo negro discontinuo) 
        
 
Trazado: recorrido rectilíneo entre León y la Robla, donde empieza el puerto de Pajares. El paso 
por el puerto de Pajares provoca que el trazado sea muy sinuoso, como se aprecia en el detalle 
del mapa. Con radios de 300 metros, fuertes rampas (hasta 25 mm), continuos túneles, una 
velocidad comercial de 60 Km/h y en vía única. El tramo hasta Oviedo y Gijón se vuelve menos 
sinuoso, aunque las rampas son bastante pronunciadas debido al desnivel orográfico. 
Fig. 6.2.1.4. Tramo 
sinuoso del puerto de 
Pajares, entre La Robla y 
Pola de Lena.  
 






























                                             Fig. 6.2.1.5. Distribución de población por municipios y conexiones en 
infraestructuras de la línea León-Oviedo-Gijón. 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: León (135.059 hab.) y 
Oviedo (216.607 hab.). 
Otros nodos importantes: Gijón (279.325 hab.), La 
Robla (4.713 hab.), Pola de Lena (13.009 hab.), 
Langreo (45.668 hab.) y Mieres (44.992 hab.). 
El ámbito del puerto de Pajares es una zona poco 
poblada.  
Demanda de atracción de viajes: aparecen varios 
municipios con censos medio-altos (La Robla, Pola 
de Lena, Mieres, Langreo, etc.), además de las 
capitales de provincia y Gijón. No obstante, el uso 
del ferrocarril sigue limitado por un excesivo 
tiempo de recorrido. 
La demanda principal de viajes, tanto de viajeros 
como de mercancías se produce entre los 
municipios de mayor población; Oviedo, Gijón y 
León, así como con otras capitales de provincia o 
poblaciones con elevado número de habitantes.
Actividad  industrial y económica 
a lo largo de la línea: En León la 
actividad industrial es media y 
destacan el sector servicios y el 
turismo. Oviedo es la capital de 
Asturias. Además es la capital 
universitaria, comercial y de 
negocios de la región. Gijón dispone 
de un puerto de gran actividad, 
dotado con todas las tecnologías 
para tratar todo tipo de tráficos. El 
sector industrial (siderúrgico y 
astillero) ha sufrido una importante 
reconversión, pasando a un segundo 
lugar de la actividad económica, 
encabezada actualmente por el 
sector terciario. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras: 
Aeropuertos: secundarios de Oviedo y León.  
Puertos: Gijón. 
Conexiones con zona centro por Palencia. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 




Fig. 6.2.1.6. Línea existente León-Oviedo-Gijón y línea prevista en el PEIT. 
 




























Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en León y desde Pola de Lena hasta Gijón. El resto de la línea 
presenta niveles bajos. 
• Actividad económica centrada en León y todo el entorno de Oviedo y Gijón. 
• Conexiones en infraestructuras: puerto  de Gijón, y aeropuertos de Oviedo y León. Atracción de 
viajes entre Oviedo-Gijón, León  y zona centro por Palencia. 
• Demanda centrada entre los nodos importantes, en las conexiones en los extremos de la línea: 
función de corredor de viajeros y mercancías, y significativa demanda interior. 
→ Demanda: externa e interna (tramo Gijón-Pola de Lena). → Actuación de duplicación. 
Trazado sinuoso, rampas elevadas y prestaciones limitadas. El tiempo de recorrido no es 
competitivo ni es posible alcanzarlo sin un nuevo trazado; la posible inversión en 
desdoblamiento es estéril. Alternativa: autovía+autopista; menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias-bajas entre León y La Pola de Lena y medias-altas entre Lena y 
Oviedo-Gijón. 
→ Tipo de duplicación: nuevo trazado de la línea de altas prestaciones. 
•  Modernización (posible variante de trazado parcial) de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• La construcción de un nuevo trazado no afecta al servicio de la línea actual. 
• Demanda diferenciada para cada línea. Conveniente especialización de servicios. 
• Elección del trazado más conveniente con previsión de futuro; adecuado a la evolución del 
material móvil, a la aparición de nuevas terminales de mercancías y con el menor impacto en el 
territorio, afectaciones y expropiaciones. 
• La modernización de la línea existente permitirá el acceso de la demanda interna. Además, 
colaborará a mejorar la movilidad y la accesibilidad a los nodos de alta actividad económica e 
infraestructuras. 
 






























































Servicios de la línea existente: 
 
• Suprimir servicios de media, larga distancia 
y mercancías. 
• Servicios de cercanías y regionales  
• Mejora del material móvil y servicio al 
cliente. 
 
Servicios de la línea duplicada: 
• Alta velocidad en media y larga 
distancia. 






• Tramo Gijón-Oviedo-La Pola de Lena: mantener ancho de vía ibérico y desdoblar según 
demanda. Estudio de construcción de accesos mediante travesías en algunos núcleos 
urbanos para plantear un servicio de tren tranvía. 
• Estudio de viabilidad de la línea existente entre La Pola de Lena y León con oferta de 
servicios de cercanías y regionales. Probable conveniencia de supresión de servicios 
entre La Pola de Lena y la Robla. 




• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: León, Oviedo y Gijón. 
• Línea de red de primer nivel. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
La duplicación no ha de afectar los servicios de la línea existente. Una vez en servicio la nueva 
línea, se traspasarán los servicios de alta velocidad en media y larga distancia de viajeros, y de 
mercancías en interoperabilidad. Se agruparán los servicios en franjas horarias para aumentar la 
capacidad de la línea. 
La implantación en la red se efectuará con anterioridad a las líneas de altas prestaciones que 
conectan León con Galicia y zona centro, por Palencia. Actualmente se encuentra en ejecución la 
variante de Pajares. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea de altas prestaciones: conexiones con la red de ancho UIC en León.  
Línea existente: conexión con la red de cercanías y regionales de ancho ibérico en Oviedo, Gijón 
y León (según estudio). Sin conexión con la red de altas prestaciones. 
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6.2.2. LÍNEA PALENCIA-SANTANDER: 
 

































                                            Fig. 6.2.2.1. Servicios de la línea Palencia-Santander. 
Prestaciones:  
 
Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima: 100-120 Km/h (con tramos 
limitados a 100 Km/h) 
Rampas máximas: 23 mm  
Longitud máxima trenes de viajeros: 450 m.  
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): 450-500 m.  
Bloqueos: bloqueo con control de tráfico centralizado 




(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Servicios:  
 
Media distancia: Palencia-Santander y 
enlace con zona centro y norte. 
Larga distancia: destinos de Santander 
por Palencia.  
Cercanías y regionales: entorno de 
Santander. 
Mercancías: es una línea TERFN que 
comunica la zona centro con Cantabria. 
Terminales de mercancías: Santander, 
Torrelavega, Aguilar de Campo y 
Palencia. 
Línea TERFN: no. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del 
ferrocarril español). 
Circulaciones/día:  
Tramo Palencia-Quintanilla: entre 20 y 40 circ/día 
Tramo Quintanilla-Torrelavega: entre 40 y 60 circ/día 
Tramo Torrelavega-Santander: entre 60 y 80 circ/día 
A pesar de la presencia del puerto del Pozazal, con rampas máximas hasta 23 mm, las circulaciones 
son medias porque aparecen varios municipios con censos medio-altos (Torrelavega, Reinosa, 
Aguilar de Campo, Alar de Rey, Herrera de Pisuerga, etc.), además de las capitales de provincia. 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 











                  
Fig. 6.2.2.2. Mapas de la línea entre Palencia y Santander (trazo negro discontinuo). 
 
    
Fig. 6.2.2.3. Tramo sinuoso entre Mataporquera y Los Corrales (puerto del Pozazal). 
Trazado: la línea discurre bastante rectilínea hasta Alar de Rey. A partir de ese ámbito se inicia 
una zona donde el trazado serpentea en algunos puntos. Cuando se llega a Reinosa el recorrido se 
convierte en muy sinuoso, especialmente al transitar por el puerto del Pozazal. Destaca el desnivel 
entre Reinosa (982 m.) y Bárcena (285 m.), que conlleva un recorrido meandriforme al llegar a 
Bárcena, para superar el desnivel sin grandes rampas. Posteriormente se suaviza el trazado al pasar 
por Los Corrales y Torrelavega. Destacan radios de curvas inferiores a 300 m y rampas muy 
acusadas (hasta 23 mm). 
 
































Fig. 6.2.2.4. Distribución de población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 
Palencia-Santander. 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Santander (181.802 
hab.) y Palencia (82.286 hab.),  
Otros nodos importantes: Torrelavega 
(55.418 hab.) y Los Corrales de Buelna 
(11.223 hab.), que pertenecen al entorno de 
Santander.  
En el resto de la línea aparecen numerosas 
poblaciones pero con pocos habitantes. 
Únicamente destaca  Reinosa (10.220 hab.). 
 
Demanda de atracción de viajes: 
municipios con censos medio-altos 
(Torrelavega, Reinosa, Aguilar de Campo, 
Alar de Rey, Herrera de Pisuerga, etc.) que 
originan atracción de viajes, además de las 
capitales de provincia. No obstante, el uso 
del ferrocarril sigue limitado por un excesivo 
tiempo de recorrido y las rampas excesivas. 
 
Actividad  industrial y económica a lo 
largo de la línea: Palencia ha sido un 
centro de atracción migratorio por su 
actividad significativa industrial. Destaca 
como nudo de comunicaciones. Santander 
es un centro de servicios a escala regional. 
Es la capital de Cantabria. Destaca también 
por el turismo y la actividad portuaria. No 
obstante, la transferencia al ferrocarril es 
muy reducida porque el transporte 
marítimo se caracteriza por líneas ro-ro. A 
lo largo de la línea destaca el entorno de 
Santander; Torrelavega y Reinosa por su 
actividad industrial. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario de Santander. 
Puertos: Santander 
Conexión con zona centro por Palencia. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 




Fig. 6.2.2.5. Línea existente Palencia-Santander y línea prevista en el PEIT. 
 




























Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Palencia y desde Los Corrales a Santander. El resto de la línea 
presenta niveles medios-bajos. 
• Actividad económica centrada en Palencia y todo el entorno de Santander. 
• Conexiones en infraestructuras: puerto y aeropuerto de Santander. Atracción de viajes entre 
Santander  y zona centro por Palencia. 
• Demanda centrada entre los nodos importantes, en las conexiones en los extremos de la línea: 
función de corredor de viajeros y mercancías, y significativa demanda interior. 
→ Demanda: externa e interna (sobretodo el tramo entre Quintanilla y Santander).  
→ Actuación de duplicación. 
Trazado sinuoso, rampas elevadas y prestaciones limitadas. El tiempo de recorrido no es 
competitivo ni es posible alcanzarlo sin un nuevo trazado; la posible inversión en 
desdoblamiento es estéril. Alternativa: autovía+carretera; menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias-altas, hecho que constata que, a pesar de las limitaciones de la 
línea, la demanda tiene un gran potencial de crecimiento. 
→ Tipo de duplicación: nuevo trazado de la línea de altas prestaciones. 
•  Modernización (posible variante de trazado parcial) de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• La construcción de un nuevo trazado no afecta al servicio de la línea actual. 
• Demanda diferenciada para cada línea. Conveniente especialización de servicios. 
• Elección del trazado más conveniente con previsión de futuro; adecuado a la evolución del 
material móvil, a la aparición de nuevas terminales de mercancías y con el menor impacto en el 
territorio, afectaciones y expropiaciones. 
• La modernización de la línea existente permitirá el acceso de la demanda interna. Además, 
colaborará a mejorar la movilidad y la accesibilidad a los nodos de alta actividad económica e 
infraestructuras. 
 































































• Tramo Santander-Torrelavega-Los Corrales de Buelna-Reinosa: mantener ancho de vía 
ibérico y desdoblar según demanda. Estudio de construcción de accesos mediante 
travesías en algunos núcleos urbanos para plantear un servicio de tren tranvía. Estudio 
de variante de Bárcena. 
• Estudio de viabilidad de la línea existente entre Reinosa y las proximidades de Palencia. 
En el caso de cierre de la línea deberá establecerse un servicio de autobuses 
interurbanos que permita la conexión con Palencia y Santender. 
• Línea de red de segundo nivel 
 
Línea duplicada: 
• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Palencia y Santander. 
• Línea de red de primer nivel. 
 
Trazado: la dificultad principal se centra en la necesidad de realizar el trazado en alzado con un 
desnivel orográfico de 900 metros en unos 115 km de línea entre Santander y Mataporquera. El 
desnivel existente impide un trazado recto en planta porque las rampas alcanzarían 78 mm/m, siendo 
35 mm/m el máximo aceptado para la interoperabilidad (con la pendiente del perfil medio sobre 10 
Km inferior o igual a 25 mm/m). Por lo tanto, las rampas deberán ser de 25 mm como máximo. 
Superables para los trenes de viajeros pero limitantes para las mercancías. Se ha planteado la 
posibilidad de realizar la nueva línea en ancho ibérico, donde las locomotoras tienen una tracción 
superior y permiten arrastrar convoys con mayor número de vagones. Haciendo más competitivo el 
transporte de mercancías. Se plantea ubicar una instalación de cambio de ancho de vía antes de pasar 
el puerto del Pozazal.  
Servicios de la línea existente: 
 
• Suprimir servicios de media, larga distancia 
y mercancías. 
• Servicios de cercanías y regionales  
• Mejora del material móvil y servicio al 
cliente. 
Servicios de la línea duplicada: 
• Alta velocidad en media y larga 
distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
La duplicación no ha de afectar los servicios de la línea existente. Una vez en servicio la nueva 
línea se traspasará los servicios de alta velocidad en media y larga distancia de viajeros, y de 
mercancías en interoperabilidad. Se agruparán los servicios en franjas horarias para aumentar la 
capacidad de la línea. 
La implantación en la red se efectuará con anterioridad a las líneas de altas prestaciones que 
conectan Palencia con zona centro.  
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea de altas prestaciones: conexiones con la red de ancho UIC en Palencia. Se requerirá 
material móvil adaptado al cambio de ancho de vía.  
Línea existente: conexión con la red de cercanías y regionales de ancho ibérico en Oviedo y 
Gijón. Sin conexión con la red de altas prestaciones. 
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6.2.3. LÍNEA LEÓN-PALENCIA: 
 
































Fig. 6.2.3.1. Servicios de la línea Palencia-León. 
Prestaciones:  
 
Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: doble 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima: 140-160 Km/h 
Rampas máximas: 12 mm  
Longitud máxima trenes de viajeros: 450 m.  
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): 450-500 m.  
Bloqueos: bloqueo con control de tráfico centralizado 
 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Servicios:  
 
Media distancia: León-Palencia y 
conexiones con zona centro y norte. 
Larga distancia: destinos de León y 
Palencia. 
Cercanías y regionales: sin servicio 
Mercancías: es una línea TERFN que 
comunica la zona centro con la norte. 
Terminales de mercancías: León y 
Palencia 
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del 
ferrocarril español).
Circulaciones/día:  
Entre 60 y 80 circ/día 
El nivel de las circulaciones es medio-alto. Se trata de un corredor de comunicaciones entre zona 
centro y norte. Las prestaciones son adecuadas, el trazado favorable y las rampas no representan 
ningún obstáculo (máximas hasta 12 mm). 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 























          Fig. 6.2.3.3. Tramo más sinuoso. Línea férrea entre Palencia y León. 
 
Trazado: discurre de forma bastante rectilínea, con pocas curvas y radios aceptables. Las rampas 
son moderadas porque transita por un terreno llano (campos de cultivo), con pocas irregularidades 
orográficas. Además, la línea está electrificada y es de vía doble. Por todo ello se consiguen 
velocidades buenas de circulación (hasta 160 Km/h). Con el acondicionamiento de algunos puntos, 
con radios de curva superiores se elevaría considerablemente la velocidad de circulación. 
Fig. 6.2.3.2. Mapa del 
recorrido de la línea 
férrea entre Palencia y 
León (trazo negro 
discontinuo). 
Se observa que el 
trazado es esencialmente 
rectilíneo, aprovechando 
la geografía de la 
meseta. 
 




































Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Palencia (82.286 
hab.) y León (135.059 hab.)  
 
El resto son municipios dispersos y con 
poblaciones reducidas. En general, la línea se 
encuentra bastante despoblada. 
 
Demanda de atracción de viajes: la 
demanda principal de viajes tiene origen en 
las capitales de provincia de inicio y final de 
tramo, así como la comunicación con otras 
provincias. La demanda de las poblaciones 
de tránsito  de la línea es baja dado que son 
municipios con menos de tres mil habitantes, 
y están bastante dispersos en el territorio.  
Actividad  industrial y económica a lo largo 
de la línea: Palencia ha sido siempre un centro 
de atracción migratorio por su significativa 
actividad industrial. Destaca como nudo de 
comunicaciones. En León la actividad 
industrial es media y destacan el sector 
servicios y el turismo. El resto de la línea tiene 
una actividad económica reducida, con una 
demanda industrial o logística escasa, centrada 
en el ámbito rural (sector primario 
principalmente). 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario de León. 
Conexiones con Cantabria, Galicia, zona norte y centro. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 




Fig. 6.2.3.5. Línea existente Palencia-León y línea prevista en el PEIT. 
 
 


























Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en León y Palencia. Resto de línea bastante despoblado. 
• Actividad económica centrada en León y Palencia. 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de León. 
• Demanda centrada entre los nodos importantes y las conexiones en los extremos de la línea: 
función de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Trazado, rampa característica y prestaciones favorables (doble vía electrificada, CTC,…). El 
tiempo de recorrido es competitivo. Alternativa: carretera; similar tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias o altas. 
→ Tipo de readaptación: adecuación de la línea a las altas prestaciones. 
• Asimilación de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• La duplicación condenaría a la línea actual a un menor número de circulaciones por la falta de 
demanda interior. 
• Readaptar primero y duplicar después, según la evolución de la demanda, optimiza la inversión y 
la infraestructura existente, obteniendo mayor rentabilidad. 
• Inversión en readaptación inferior a una nueva línea. 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.) 
• Reducido impacto en el territorio, expropiaciones y afectaciones. 
• En contrapartida se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario. 
 
































































Línea existente adecuada: 
 
• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: León y Palencia. 
Estudio de mantenimiento de las estaciones actuales en servicio, según servicios de media 
distancia. No obstante, dada la escasa población a lo largo de la línea la demanda puede ser 
reducida, pudiendo ser más factible la implantación de autobuses lanzadera y reducir el número 
de estaciones. 
• Posibilidad futura de reapertura de estaciones en caso de construcción de la duplicación de la 
línea. Situación que permitiría segregar servicios por líneas. En ese caso la línea actual podría 
prestar principalmente servicios de regionales y mercancías.  
• Línea de red de primer nivel. 
 
Servicios de la línea existente readaptada: 
 
• Nuevos servicios de alta velocidad en media 
y larga distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Regionales. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Para realizar el cambio de ancho de vía (UIC) deberán haberse finalizado las líneas de altas 
prestaciones de nueva construcción del ámbito de Galicia. También la nueva línea Ourense-León 
y Gijón-Oviedo-León. 
Con posterioridad se trasladará la circulación de la línea existente por una sola vía para cambiar a 
ancho UIC en la otra, además de acondicionar los tramos necesarios ampliando radios de curvas. 
Una vez finalizadas las obras en una vía, la circulación se trasladará a la vía de ancho UIC y se 
procederá al cambio a ancho UIC en la primera vía. Todo ello con reducción de velocidad en la 
línea en servicio en los tramos de obras.  
Se deberán desviar tráficos entre zona centro y Galicia por la línea entre Medina del Campo y 
Ourense. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea de altas prestaciones: conexiones con la red de media, larga distancia y mercancías en 
ancho UIC en León y Palencia. 
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6.2.4. LÍNEA PALENCIA-MIRANDA DE EBRO: 
 































Fig. 6.2.4.1. Servicios de la línea Palencia-Mirando de Ebro. 
Prestaciones:  
Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: doble 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima: 140-160 Km/h 
Rampas máximas: 12 mm  
Longitud máxima trenes de viajeros: 420 m.  
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): 450-500 m.  
Bloqueos:  
Tramo Palencia-Villaquirán de los Infantes: 
bloqueo manual o telefónico. 
Tramo V. de los Infantes-Miranda de Ebro: 
bloqueo con control de tráfico centralizado. 
 
 




Miranda de Ebro y conexiones con zona 
norte y centro. 
Larga distancia: destinos de Palencia, 
Burgos y Miranda de Ebro. 
Cercanías y regionales: sin servicio 
Mercancías: es una línea TERFN que 
comunica la zona centro con la norte. 
Terminales de mercancías: Palencia, 
Burgos, Briviesca y Pancorbo. 
Línea TERFN: si. 
 




Entre 60 y 80 circ/día 
Número de circulaciones entre medias y altas. Se trata del principal corredor entre zona centro y el 
norte de la península (País Vasco, Navarra, La Rioja y Francia).  
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 




















  Fig. 6.2.4.3. Mapa de la línea férrea entre Burgos y Miranda de 





Trazado: el tramo entre Palencia y Burgos discurre de forma bastante rectilínea, con pocas curvas y 
radios aceptables. Las rampas son suaves porque transita por un terreno llano, con pocas 
irregularidades orográficas. A partir de Ribena, pasado Burgos, el trazado se vuelve más sinuoso, 
apareciendo algún tramo especialmente revirado como en la zona de Pancorbo hasta Miranda de 
Ebro. Ello es debido a que el trazado debe salvar los Montes de Oca y Abarenes. La línea está 
electrificada y es de vía doble. Por todo ello se consiguen velocidades buenas de circulación (hasta 
160 Km/h). 
 





































Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Palencia (82.286 hab.) 
y Burgos (174.075 hab.)  
Otros nodos importantes: Miranda de Ebro 
(38.417 hab.)  
El resto de la línea se encuentra muy 
despoblado, con municipios pequeños y 
dispersos. Destaca Briviesca (7.227 hab.). 
 
Demanda de atracción de viajes: La demanda 
principal de viajes tiene origen en las capitales 
de provincia y los núcleos de inicio y final de 
tramo, así como la comunicación con otras 
provincias. La demanda de las poblaciones de 
tránsito de la línea es baja dado que son 
municipios con censos reducidos y con escasa 
demanda de viajes. Además, están bastante 
dispersos en el territorio.  
Actividad  industrial y económica a lo largo 
de la línea: Palencia ha sido un centro de 
atracción migratorio por su significativa 
actividad industrial. Destaca como nudo de 
comunicaciones. En Burgos sobresale una 
importante implantación de la industria del 
sector automovilístico y la alimentación. 
Miranda de Ebro también tiene una actividad 
industrial potente, encabezado por el sector 
químico y papelero. Además es un nudo de 
comunicaciones importante, especialmente en 
el ámbito ferroviario. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
No se dispone de infraestructuras con conexión directa a la línea. Los aeropuertos secundarios más 
próximos son los de Vitoria-Gasteiz, Logroño y Valladolid. 
Conexiones con zona centro, noroeste y noreste peninsular. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 




Fig. 6.2.4.5. Línea existente Palencia-Burgos-Miranda de Ebro y línea prevista en el PEIT. 
 
 
Propuesta de actuación: READAPTACIÓN Palencia-Burgos (adecuación)/Burgos-Miranda de 



























Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Palencia, Burgos y Miranda de Ebro. Resto de línea bastante 
despoblado. 
• Actividad económica centrada en Palencia, Burgos y Miranda de Ebro. 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de Valladolid y Vitoria. Enlaces con el corredor. 
• Demanda centrada entre los nodos importantes y las conexiones en los extremos de la línea: 
función de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Tramo Palencia-Burgos: 
Trazado, rampa característica y prestaciones favorables (doble vía electrificada,…). El tiempo de 
recorrido es competitivo. Alternativa: autovía-autopista; similar tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias o altas. 
→ Tipo de readaptación: adecuación de la línea a las altas prestaciones. 
• Asimilación de la línea existente. 
Tramo Burgos-Miranda de Ebro: 
• Prestaciones bastante favorables (doble vía electrificada,…),  rampa característica suave. Pero el 
trazado presenta Los pasos de la línea existente por Los Montes de Oca y Abarenes que 
requieren un nuevo trazado porque impiden un tiempo de recorrido competitivo. 
• Las circulaciones son medias o altas. Reflejan la potencial demanda del corredor a pesar de la 
limitación del tiempo de recorrido. 
→ Tipo de readaptación: nuevo trazado de la línea a las altas prestaciones. 
• Supresión línea existente. 
 
































































Línea readaptada (Palencia-Burgos-Miranda de Ebro): 
 
• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Palencia, Burgos y Miranda de 
Ebro. 
• Estudio de mantenimiento de las estaciones actuales en servicio, según servicios de media 
distancia. No obstante, dada la escasa población a lo largo de la línea la demanda puede ser más 
factible la implantación de autobuses lanzadera y reducir el número de estaciones. 
• Posibilidad futura de reapertura de estaciones en caso de construcción de la duplicación de la 
línea. Situación que permitiría segregar servicios por líneas. En ese caso la línea actual podría 
prestar principalmente servicios de regionales y mercancías.  
• Previsión de duplicar la línea en un futuro, con demanda suficiente. 
• Línea de red de primer nivel. 
Servicios de la línea readaptada: 
• Servicios de media, larga distancia, mercancías 
y regionales. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Para realizar el cambio de ancho de vía (UIC) en el tramo Palencia-Burgos deberán haberse 
finalizado las líneas de altas prestaciones de nueva construcción en ancho internacional en el 
ámbito del País Vasco y las líneas Zaragoza-Altsasu y Miranda de Ebro-Zaragoza. En caso 
contrario se requeriría una instalación de cambio de ancho de vía. 
También deberá estar operativo el tramo readaptado de nueva construcción entre Burgos y 
Miranda de Ebro, que se podrá construir sin afectaciones al tráfico.  
Se trasladará la circulación de la línea existente entre Palencia y Burgos por una sola vía para 
cambiar a ancho UIC en la otra. Una vez finalizadas las obras en una vía, la circulación se 
trasladará a la vía de ancho UIC y se procederá al cambio de ancho UIC en la primera vía. Todo 
ello con reducción de velocidad en la línea en servicio en los tramos de obras.  
Se deberán desviar tráficos de largo recorrido durante el periodo de obras entre zona centro y 
País Vasco, Rioja y Francia por la línea entre Madrid y Burgos por Aranda de Duero. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea de altas prestaciones: conexiones con la red de media y larga distancia, y mercancías en 
ancho UIC en Palencia, Miranda de Ebro y en Burgos (estación de cambio de ancho de vía para 
enlazar con la línea Madrid-Burgos por Aranda de Duero). 
Otros argumentos: 
• La duplicación condenaría a la línea actual a un menor número de circulaciones por la falta de 
demanda interior. 
• Readaptar primero y duplicar después, según la evolución de la demanda, optimiza la inversión y 
la infraestructura existente, obteniendo mayor rentabilidad. 
• Inversión en readaptación inferior a una nueva línea (tramo Palencia-Burgos). 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.) 
• Reducido impacto en el territorio, expropiaciones y afectaciones (tramo Palencia-Burgos). 
• En contrapartida se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario (tramo Palencia-Burgos). 
• El nuevo trazado entre Burgos y Miranda de Ebro no creará afectaciones al tráfico existente. 
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6.2.5. LÍNEA MIRANDA DE EBRO-VITORIA/GASTEIZ-ALSASUA: 
 





































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: doble 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima: 140-160 Km/h 
Rampas máximas: 11 mm  
Longitud máxima trenes de viajeros: 325 m.  
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): 450-500 m.  




(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Servicios:  
 
Media distancia: Miranda de Ebro-
Vitoria-Alsasua y conexiones con zona 
norte y centro. 
Larga distancia: destinos Miranda de 
Ebro y Vitoria. 
Cercanías y regionales: sin servicio 
Mercancías: es una línea TERFN que 
comunica la zona centro con la norte. 
Terminales de mercancías: Pancorbo, 
Vitoria-Gasteiz y Alsasua. 
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del 
ferrocarril español). 
Circulaciones/día:  
Entre 60 y 80 circ/día 
El número de circulaciones es medio-alto porque es la vía de comunicación mejor para el tráfico 
ferroviario entre zona centro, País Vasco, Navarra, Aragón y Francia. 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 
































Trazado: discurre de forma bastante rectilínea, con pocas curvas y radios moderados. Las rampas 
son suaves porque transita por un terreno llano, con pocas irregularidades orográficas. Además, la 
línea está electrificada y es de vía doble. Por todo ello se consiguen velocidades buenas de 
circulación (hasta 160 Km/h). 
Fig. 6.2.5.3. Tramo rectilíneo 
con curvas de radio reducido. 
Línea Miranda del Ebro-
Altsasu. Fotografía que 
muestra como es, en general, 
la línea. Favorable a un 
acondicionamiento. 
Actividad  industrial y económica  a lo largo de la línea: Miranda de Ebro tiene una actividad 
industrial potente, encabezada por el sector químico y papelero. Además destaca como un nudo de 
comunicaciones importante, especialmente en el ámbito ferroviario. Vitoria-Gasteiz es un centro 
administrativo por ser la capital del País Vasco. Tiene un importante desarrollo en el sector servicios 
y el comercio. La actividad industrial la encabeza el sector automovilístico, con implantación de 
multinacionales. Altsasu es una población que se caracteriza como nudo de comunicaciones, 
sobretodo en el sector ferroviario. El resto de la línea tiene una actividad económica poco 
significativa. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras: 
Aeropuertos: se dispone de aeropuerto secundario en Vitoria-Gasteiz 
Conexiones con el País Vasco, Navarra, Rioja, Francia y zona centro. 
 













Fig. 6.2.5.4. Distribución de población por municipios y conexiones en infraestructuras de la 
línea Miranda de Ebro-Vitoria-Altsasu. 
 
ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: construcción de línea de altas prestaciones para tráfico mixto. 
 
 
Fig. 6.2.5.5. Línea existente Miranda de Ebro-Vitoria-Altsasu y línea prevista en el PEIT. 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Vitoria-Gasteiz 
(229.484 hab.). 
Otros nodos importantes: Miranda de 
Ebro (38.417 hab.) y Altsasu (7.527 
hab.) es la población de mayor número 
de habitantes del resto de la línea. 
Demanda de atracción de viajes: La demanda 
principal de viajes tiene origen en las capitales de 
provincia y los nudos de comunicaciones de 
Miranda de Ebro y Altsasu, así como con otras 
provincias. La demanda de las poblaciones de 
tránsito de la línea es baja dado que son municipios 
con censos inferiores cinco mil habitantes, y están 
bastante dispersos en el territorio.  
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Línea readaptada (Miranda de Ebro-Vitoria-Altsasua): 
 
• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Miranda de Ebro, Vitoria  y 
Altsasua. 
• Estudio de mantenimiento de las estaciones actuales en servicio, según servicios de media 
distancia. No obstante, dada la escasa población a lo largo de la línea la demanda puede ser más 
factible la implantación de autobuses lanzadera y reducir el número de estaciones. 
• Previsión de duplicar la línea en un futuro, con demanda suficiente. 
• Posibilidad futura de reapertura de alguna estaciones en caso de construcción de la duplicación 
de la línea. Situación que permitiría segregar servicios por líneas. En ese caso la línea actual 
podría prestar principalmente servicios de regionales y mercancías.  
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de primer nivel. 
Servicios de la línea readaptada: 
• Servicios de media, larga distancia,  mercancías 
y regionales. 
Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Vitoria-Gasteiz y Miranda de Ebro. Resto de línea bastante 
despoblado. 
• Actividad económica centrada en Vitoria-Gasteiz y Miranda de Ebro. 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de Vitoria-Gasteiz. 
• Demanda centrada entre los nodos importantes y las conexiones en los extremos de la línea: 
función de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Trazado, rampa característica y prestaciones favorables (doble vía electrificada,…). El tiempo de 
recorrido es competitivo. Alternativa: autovía; similar tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias o altas. 
→ Tipo de readaptación: adecuación de la línea a las altas prestaciones. 
• Asimilación de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• La duplicación condenaría a la línea actual a un menor número de circulaciones por la falta de 
demanda interior. 
• Readaptar primero y duplicar después, según la evolución de la demanda, optimiza la inversión y 
la infraestructura existente, obteniendo mayor rentabilidad. 
• Inversión en readaptación inferior a una nueva línea. 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.) 
• Reducido impacto en el territorio, expropiaciones y afectaciones. 
• En contrapartida se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario. 
 






























































Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
El cambio de ancho de vía (UIC) se realizará en dos etapas: una primera en el tramo Miranda de 
Ebro-Vitoria-Gasteiz. Se trasladará la circulación de la línea existente por una sola vía para 
cambiar a ancho UIC en la otra. Una vez finalizadas las obras en una vía, la circulación se 
trasladará a la vía de ancho UIC y se procederá al cambio de ancho UIC en la primera vía. Todo 
ello con reducción de velocidad en la línea en servicio en los tramos de obras.  
Se deberán haber finalizado previamente las líneas de altas prestaciones de nueva construcción 
en ancho internacional en el ámbito del País Vasco (“Y” vasca), y las líneas Zaragoza-Altsasu y 
Miranda de Ebro-Zaragoza. En caso contrario se requeriría una instalación de cambio de ancho 
de vía. Esta etapa debería realizarse simultáneamente al tramo Palencia-Burgos. Para que la 
circulación de trenes en ancho ibérico pudiese circular hasta estar disponible, en los dos tramos, 
una vía de circulación en ancho UIC.  
La segunda etapa, entre Vitoria-Gasteiz y Altsasu se realizará posteriormente a haber finalizado 
la primera. Procediendo de la misma manera. Se prevé menos afectaciones de tráfico porque la 
mayoría de servicios transitarán por el corredor hacia la Y vasca. 
Debe contemplarse la posibilidad de realizar los dos tramos con trazados de nueva construcción 
si la coordinación con el tráfico existente se hace inviable, o bien por necesidades de trazado. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea de altas prestaciones: conexiones con la red de media, larga distancia y mercancías en 
ancho UIC en Miranda de Ebro, Vitoria y Altsasua. 
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6.2.6. LÍNEAS MIRANDA DE EBRO-BILBAO-GETXO y ALTSASU-SAN SEBASTIÁN-IRÚN: 
 




































Fig. 6.2.6.1. Servicios de la línea Mirando de Ebro-Bilbao-Getxo y Altsasua-San Sebastián-
Irún. 
Prestaciones:  
Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: 
Única: tramo Miranda de Ebro-Orduña 
Doble: resto de tramos 
Electrificación: electrificadas 
Velocidad máxima:  
Tramo Altsasu-Irún: 100-120 Km/h 
Tramo Miranda de Ebro-Bilbao: 120-140 Km/h 
Rampas máximas:   
Tramo Altsasu-Irún: hasta 15 mm. 
Tramo Miranda de Ebro-Bilbao: hasta 25 mm 
Bloqueos:  
Tramo Altsasu-Irún: control de tráfico centralizado 
Tramo Miranda de Ebro-Bilbao: bloqueo manual o 
telefónico hasta Orduña y control de tráfico centralizado 
hasta Bilbao-Getxo 
Longitud máxima trenes de viajeros:  
Tramo Medina del Campo-Bilbao: 220 m. 
Tramo Altsasu-Irún: 325 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-condicionada): 
450-500 m.  




Miranda de Ebro/ San 
Sebastián-Altsasu y conexiones 
con zona norte y centro. 
Larga distancia: destinos de 
Bilbao, San Sebastián y 
Francia. 
Cercanías y regionales: 
cercanías en San Sebastián y 
Bilbao. 
Mercancías: son líneas TERFN 
que comunican la zona centro 
con la norte. 
Terminales de mercancías: 
Bilbao, Getxo, Miranda de 
Ebro, Vitoria-Gasteiz, Alsasua, 
Tolosa, San Sebastián e Irún. 
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa 
del ferrocarril español). 
Circulaciones/día:  
Tramo Altsasu-Irún: más de 60-80 circ/día 
Tramo Miranda de Ebro-Orduña: entre 40 y 60 circ/día 
Tramo Orduña-Bilbao: más de 80 circ/día 
Circulaciones medias-altas, aunque las dificultades de trazado impiden satisfacer la demanda real de 
la zona y de los corredores. Principal punto de enlace con Francia en Irún y con el tráfico marítimo en 
el puerto de Getxo, en Bilbao. 
 














Trazado: ambos trazados discurren serpenteando con radios de curva reducidos en diferentes puntos 
del recorrido para salvar la Cordillera Cantábrica. Algunos especialmente meandriformes. Respecto a 
las rampas se muestran de forma diferente. Así, mientras la línea entre Alsasua e Irún conserva unos 
límites buenos (hasta 15 mm), la línea que une Miranda de Ebro con Bilbao y Getxo alcanza rampas 
hasta 25 mm. Tales condicionantes de trazado sólo permiten alcanzar velocidades de hasta 120 Km/h, 
y en algún punto 140 Km/h.  
Fig. 6.2.6.2. Mapas de las líneas entre 
Miranda de Ebro-Bilbao-Getxo y Altasasu-
San Sebastián-Irún (trazos negros 
discontinuos).  
En la línea de Bilbao se aprecia el tramo 
serpenteante de Orduña. En el mapa de la 
línea de San Sebastián se observa el 
recorrido meandriforme por Legazpi, 
perdiendo la alineación recta entre el origen 
y final de línea. Recorridos que afectan, en 
ambos casos, al tiempo de recorrido de las 
líneas. 
Fig. 6.2.6.3. 
Fotografía aérea del 
tramo de Beasaín. 
Se aprecian las 
dificultades del 
trazado para 
discurrir por el 
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Fotografía aérea del 
tramo de Orduña. Se 
observa como el 
trazado se arruga y 
sigue una forma 
meandriforme para 
salvar el desnivel 
orográfico de la 
zona. 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Bilbao (353.168 
hab.), Vitoria-Gasteiz (229.484 hab.) y San 
Sebastián (183.090 hab.). 
Otros nodos importantes: Altsasu (7.527 
hab.), Irún (60.416 hab.), Beasaín (12.932 
hab.), Tolosa (17.888 hab.), Miranda de Ebro 
(38.417 hab.) LLodio (18.397 hab.) o 
Arrigorriaga (12.341 hab.). 
Ambas líneas recorren ámbitos con 
poblaciones elevadas.  
 
Demanda de atracción de viajes: La 
demanda principal de viajes tiene origen en 
las capitales de provincia y poblaciones de 
inicio y final de tramo, así como la 
comunicación con otras provincias. La 
demanda de las poblaciones de tránsito de la 
línea es alta dado que muchos municipios 
tienen poblaciones entre cinco y veinte mil 
habitantes, y están bastante agrupadas  en el 
territorio. No obstante, la atracción de viajes 
principal de los municipios de transito de la 
línea es acceder a las capitales de provincia o 
nudos de comunicación. 
Actividad  industrial y económica a lo largo de 
la línea: Miranda de Ebro tiene una actividad 
industrial potente, encabezada por el sector 
químico y papelero. Además destaca como un 
nudo de comunicaciones importante, 
especialmente en el ámbito ferroviario. Bilbao es 
una potencia industrial y económica. Se localizan 
sectores como el de la locomoción, acero, 
aeronáutica, etc. El puerto es el más importante 
de la cornisa cantábrica, sólo es superado en 
importancia por Barcelona, Algeciras y Valencia. 
En el resto de la línea, sobretodo en el entorno de 
Bilbao se ubican numerosas industrias y actividad 
económica que han originado asentamientos de 
importancia: Basauri, Arrigorriaga, LLodio, 
Amurrio, etc. Respecto a la otra línea, Altsasu es 
una población que destaca como nudo de 
comunicaciones, sobretodo en el sector 
ferroviario. San Sebastián es un gran atractivo 
turístico y tiene una elevada actividad comercial. 
Irún es un nudo de comunicación ferroviario, 
logístico y de transportes con Francia. El resto de 
la línea se encuentra muy poblado y aparecen 
numerosos municipios con actividad económica e 
industrial significativa: Legazpi, Zumárraga, 
Beasaín, Tolosa, Andoaín o Hernán.  
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundarios en Vitoria-Gasteiz, Bilbao y San Sebastián.  
Puertos: Bilbao (con intenso tráfico de mercancías). San Sebastián. 
Conexiones con Francia y zona centro. 
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Fig. 6.2.6.5. Distribución de la población por municipios y conexiones en infraestructuras de las 
líneas Miranda de Ebro-Bilbao y Altsasu-San Sebastián. 
 
 
ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: construcción de línea de altas prestaciones para tráfico mixto. 
 
Fig. 6.2.6.6. Línea existente Miranda de Ebro-Bilbao/Altsasu-San Sebastián y línea prevista en el PEIT. 
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Líneas existentes (modernización): 
• Estudio de construcción de accesos mediante 
travesías en algunos núcleos urbanos para plantear 
un servicio de tren tranvía. 
• Dada la intensa actividad industrial a lo largo de la 
línea puede ser conveniente utilizar también las 
líneas actuales para transporte de mercancías 
regionales. 
• Líneas de red de segundo nivel 
Líneas duplicadas: 
• Ubicación de estaciones en poblaciones con 
demanda suficiente: Miranda de Ebro-Vitoria-
Bilbao-San Sebastián-Altsasu. 
• Línea de red de primer nivel. 
Servicios de las líneas existentes: 
 
• Suprimir servicios de media, larga 
distancia. 
• Servicios de cercanías y 
regionales  
• Mejora del material móvil y 
servicio al cliente. 
Servicios de las líneas duplicadas: 
• Alta velocidad en media y larga 
distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Las líneas de nueva construcción no afectarán a los tráficos de las líneas actuales porque tendrán 
un trazado diferente. Una vez en servicio se segregarán los servicios de media y larga distancia y 
mercancías. Construcción previa a las líneas que enlazan con zona centro. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Líneas de altas prestaciones: conexiones con la red de media, larga distancia y mercancías de 
ancho UIC en Miranda de Ebro, Altsasua, Bilbao, San Sebastián y Francia.  
Líneas existentes: enlace sin conexión con la red autonómica y FEVE en Bilbao y San Sebastián. 
Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Vitoria, Bilbao y San sebastián. El resto de las líneas presenta 
niveles medios-altos, sobretodo entre Orduña y Bilbao, y de Legazpi a San Sebastián. 
• Actividad económica centrada en Bilbao, Vitoria y San Sebastián. La implantación industrial y el 
desarrollo económico se extiende a los corredores de acceso a Bilbao y San Sebastián. 
• Conexiones en infraestructuras: puertos de Bilbao y San sebastián, y aeropuertos de Vitoria, San 
sebastián y Bilbao. Atracción de viajes entre  Bilbao, San sebastián y Francia, y zona centro por 
Vitoria. 
• Demanda centrada entre los nodos importantes, en las conexiones en los extremos de la línea: 
función de corredor de viajeros y mercancías, y significativa demanda interior. 
→ Demanda: externa e interna (sobretodo entre Orduña y Bilbao, y de Legazpi a San Sebastián).  
→ Actuaciones de duplicación. 
Se alternan trazados sinuosos, rampas elevadas y prestaciones limitadas. El tiempo de recorrido 
no es competitivo ni es posible alcanzarlo sin un nuevo trazado. Alternativas: autopista M. de 
Ebro-Bilbao / autovía+carretera Alsasua-San-Sebastián; menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias-altas, hecho que constata que, a pesar de las limitaciones de la 
línea, la demanda tiene un gran potencial de crecimiento. 
→ Tipo de duplicación: nuevos trazados de las líneas de altas prestaciones. 
•  Modernización de las líneas existentes. 
Otros argumentos: 
• La construcción de nuevos trazados no afectan al servicio de la línea actual. 
• Demanda diferenciada para cada línea. Conveniente especialización de servicios. 
• Elección del trazado más conveniente con previsión de futuro; adecuado a la evolución del 
material móvil, a la aparición de nuevas terminales de mercancías y con el menor impacto en el 
territorio, afectaciones y expropiaciones. 
• La modernización de la línea existente permitirá el acceso de la demanda interna. Además, 
colaborará a mejorar la movilidad y la accesibilidad a los nodos de alta actividad económica e 
infraestructuras.
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6.2.7. LÍNEA GIJÓN-SANTANDER-BILBAO: 
 
Prestaciones actuales del tramo: 
 
Actualmente, y con un trazado paralelo a la futura línea de altas prestaciones del Cantábrico, existe una 
línea del FEVE, con tráfico de cercanías, regionales y mercancías.  
 
Trazado de la nueva línea:  
 
Duplicación de la línea existente FEVE; motivos: La demanda de tráfico sugiere la duplicación porque se 
trata de una línea con unas prestaciones y objetivos de servicios diferentes. Se diversifican servicios por 
líneas.  
 
Políticas de actuación: 
 
La línea existente prestará los servicios de cercanías y regionales. La línea de altas prestaciones prestará 
servicios de mercancías con interoperabilidad, media y larga distancia en alta velocidad. 
 
Actuación sobre la línea existente: 
 
Queda fuera del alcance de este estudio. 
 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea de altas prestaciones: conexiones con la red de media, larga distancia y mercancías en ancho UIC 
(zona norte, centro, Galicia, y Aragón y Francia). 
La construcción y puesta en servicio es independiente de las líneas con las que conectará. Debe escogerse 
el momento adecuado para realizar la inversión y de aceptación de la demanda. 
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6.2.8. LÍNEA MIRANDA DE EBRO-CASTEJÓN: 
 































Fig. 6.2.8.1. Servicios de la línea Mirando de Miranda de Ebro-Castejón. 
Prestaciones:  
 
Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima: 120-140 Km/h 
Rampas máximas: 13 mm  
Longitud máxima trenes de viajeros: 350 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías 
(básica-condicionada): 450-500 m.  
Bloqueos: control de tráfico centralizado 
 




Media distancia: Miranda de Ebro, Logroño 
y Castejón y conexiones con zona norte y 
centro. 
Larga distancia: destinos de Miranda de 
Ebro, Logroño y Castejón.  
Cercanías y regionales: regionales. 
Mercancías: es una línea TERFN que 
comunica la zona norte de manera 
transversal. 
Terminales de mercancías: Miranda de Ebro, 
Haro y Logroño. 
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril 
español). 
Circulaciones/día: 
Entre 40 y 60 circ/día 
El número de circulaciones es medio. Su función principal es de corredor, comunicando el 
Cantábrico con Aragón. 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 



















Trazado: sinuoso, principalmente entre Miranda de Ebro y Logroño, donde serpentea con los 
meandros del río Ebro. Posteriormente se va haciendo rectilíneo, sobretodo a partir de Calahorra 
hasta Castejón. Este hecho implica limitar las velocidades de circulación. Las rampas son suaves 
porque transita por un terreno llano, al seguir el curso del río Ebro. No aparecen irregularidades 
orográficas destacables, excepto el paso de la Sierra de Toloño, a la altura de la población de Haro. 
La línea está electrificada, pero es de vía única.  
Fig. 6.2.8.2. Mapas sucesivos 
de la línea entre Miranda de 
Ebro-Logroño-Castejón. 
 











































Población a lo largo de la línea: 
Capitales de provincia: Logroño (145.866 hab.)  
Otros nodos importantes: Miranda de Ebro (38.417 hab.), 
Calahorra (23.768 hab.), Haro (11.463 hab.), Alfaro (9.576 
hab.) o Lodosa (4.776 hab.).  
En el resto de la línea aparecen municipios pequeños y 
dispersos. Castejón (3.964 hab.). 
Demanda de atracción de viajes: Tiene una demanda 
aceptable en los municipios por los que transita porque 
varios de ellos tienen poblaciones entre diez y veinte mil 
habitantes; Alfaro, Calahorra y Haro. Además, tanto 
Miranda de Ebro, Logroño y Castejón tienen una demanda 
considerable por población o por interconexión con otras 
líneas. Así mismo, la línea es la única vía de 
comunicación, conjuntamente con la línea por Altsasua, 
entre la zona Norte y Galicia, por un lado, y Aragón, 
Cataluña y Levante, por otro. Respecto al tráfico de 
mercancías, la situación es muy similar, siendo el único 
corredor entre el este y el oeste  del norte peninsular. La 
demanda principal de viajes tiene origen en las capitales de 
provincia, así como la comunicación con otras provincias.  
Actividad  industrial y económica 
a lo largo de la línea: Miranda de 
Ebro tiene una actividad industrial 
potente, encabezada por el sector 
químico y papelero. Además 
destaca como un nudo de 
comunicaciones importante, 
especialmente en el ámbito 
ferroviario. Logroño ha sido 
siempre un cruce de caminos. Es la 
capital de la Rioja y es un 
importante centro económico, 
cultural y de servicios. Calahorra 
destaca en el sector primario, con 
una agricultura potente y una 
industria derivada de conservas. En 
el resto de la línea, destacan Haro y 
Lodosa también por su actividad en 
el sector alimentario y vitivinícola. 
Castejón es un nudo de conexión 
ferroviario. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario de Logroño. 
Conexiones entre el noroeste y noreste peninsular. 
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Fig. 6.2.8.4. Distribución de la población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 
Miranda de Ebro-Logroño-Castejón. 
 
 
ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: construcción de línea de altas prestaciones para tráfico mixto. 
 
Fig. 6.2.8.5. Línea existente Miranda de Ebro-Logroño-Castejón y línea prevista en el PEIT. 
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       Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente:  
Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos. 
Función de corredor de conexión entre el este y el oeste peninsular. Atracción de viajes.  
Se favorece el crecimiento potencial de la demanda de viajeros y mercancías de la nueva línea. 
 
Otras intervenciones: 
Línea existente (modernización): 
• Estudio de construcción de accesos mediante travesías en 
algunos núcleos urbanos para plantear un servicio de tren 
tranvía. 
• Acondicionamiento de algunos tramos excesivamente 
sinuosos. 
Municipios medianos con capacidad de atraer suficiente demanda 
de viajes: Calahorra, Haro o Alfaro, es más conveniente 
conectarlos con servicios de regionales de la línea actual  
• Líneas de red de segundo nivel 
Línea duplicada: 
• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda 
suficiente: Miranda de Ebro, Logroño y Castejón. 
• Línea de red de primer nivel. 
Servicios de la línea existente: 
• Suprimir servicios de 
media, larga distancia y 
mercancías. 
• Servicios de cercanías y 
regionales  
• Mejora del material móvil 
y servicio al cliente. 
Servicios de la línea 
duplicada: 
• Alta velocidad en media y 
larga distancia. 
• Mercancías en 
interoperabilidad. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Las líneas de nueva construcción no afectarán a los tráficos de las líneas actuales porque tendrán 
un trazado diferente. Una vez en servicio se segregarán los servicios de media y larga distancia y 
mercancías. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea de altas prestaciones: conexiones con la red de ancho UIC en Miranda de Ebro y Castejón. 
Línea existente: conexión con la red de regionales de ancho ibérico en Miranda de Ebro y 
Castejón. Sin conexión con la red de altas prestaciones. 
Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Miranda de Ebro y Logroño. El resto de la línea presenta 
niveles medios de población como en Haro, Calahorra o Alfaro. 
• Actividad económica centrada en Logroño y Miranda de Ebro. La implantación industrial y el 
desarrollo económico se extiende al corredor. 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de Logroño. Atracción de viajes entre  noreste y 
noroeste peninsular. 
• Demanda centrada entre los nodos importantes, en las conexiones en los extremos de la línea: 
función de corredor de viajeros y mercancías, y significativa demanda interior. 
→ Demanda: externa e interna.  
→ Actuaciones de duplicación. 
Se alternan trazados sinuosos con tramos más rectilíneos. Las rampas son suaves y las 
prestaciones aceptables. El tiempo de recorrido no es competitivo ni es posible alcanzarlo sin un 
nuevo trazado. Alternativa: autopista; menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias-altas, hecho que constata que, a pesar de las limitaciones de la 
línea, la demanda tiene un gran potencial de crecimiento. 
→ Tipo de duplicación: nuevo trazado de la línea de altas prestaciones. 
•  Modernización de la línea existente con variantes de trazado parciales. 
Otros argumentos: 
• La construcción de un nuevo trazado no afecta al servicio de la línea actual. 
• Demanda diferenciada para cada línea. Conveniente especialización de servicios. 
• La demanda interna de la línea puede crear atracción de viajes suficiente para la subsistencia de 
la línea actual con servicios de regionales y cercanías. 
• Elección del trazado más conveniente con previsión de futuro; adecuado a la evolución del 
material móvil, a la aparición de nuevas terminales de mercancías y con el menor impacto en el 
territorio, afectaciones y expropiaciones. 
• La modernización de la línea existente permitirá el acceso de la demanda interna. Además, 
colaborará a mejorar la movilidad y la accesibilidad a los nodos de alta actividad económica e 
infraestructuras. 
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6.2.9. LÍNEA ALTSASU-CASTEJÓN: 
 


































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima: 120-140 Km/h 
Rampas máximas: 17 mm  
Longitud máxima trenes de viajeros: 325 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): 450-500 m.  
Bloqueos: control de tráfico centralizado 
 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Servicios:  
 
Media distancia: Miranda de Ebro, 
Logroño y Castejón y conexiones con zona 
norte y centro. 
Larga distancia: destinos de Altsasu, 
Pamplona y Castejón.  
Cercanías y regionales: regionales. 
Mercancías: es una línea TERFN que 
comunica la zona norte con Francia. 
Terminales de mercancías: Alsasua y 
Pamplona. 
Línea TERFN: si. 
 




Entre 20 y 40 circ/día 
Circulaciones medias-bajas. Función principal de corredor. Pamplona es la única localidad con 
capacidad de generar viajes de forma significativa. 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 
















Trazado: en general el recorrido es bastante rectilíneo con radios de curvas moderados. Algunos 
tramos son más sinuosos, como los pasos por la Sierra de Andía e Izco, pero no limitan 
excesivamente la velocidad máxima de circulación. Las rampas son suaves porque transita por un 
terreno llano, con pocas irregularidades orográficas. La línea está electrificada, pero es de vía única.  
Fig. 6.2.9.2. Mapas de la 
línea entre Altsasu-
Pamplona-Castejón. Se 
pueden observar los 
tramos sinuosos entre las 
poblaciones de Irurtzun 
y Pamplona, al cruzar la 
Sierra de Andía, y el 
paso de la Sierra de Izco 
a la altura de Tafalla. 
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Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Pamplona (194.894 hab.).  
Otros nodos importantes: Altsasu (7.527 hab.) y Castejón 
(3.964 hab.), poblaciones de principio y final de tramo, 
pero no destacan por su número de habitantes. Son 
básicamente nudos de comunicación.  
Destacan también poblaciones de la línea como: Tafalla 
(11.115 hab.), Olite (3.509 hab.), Irurtzun (2.200) o 
Villafranca (2.892 hab.). 
Demanda de atracción de viajes: tiene una demanda 
interior de la línea moderada porque transcurre por 
algunos municipios con poblaciones entre dos y cinco mil 
habitantes, incluso Tafalla supera los diez mil. Así mismo, 
la línea es una de las vías de comunicación entre la zona 
Norte y Francia, por un lado, y Aragón, Cataluña y 
Levante, por otro. La demanda principal de viajes tiene 
origen en las capitales de provincia, en el origen y final de 
tramo, así por la conexión con otras provincias.  
Actividad  industrial y 
económica a lo largo de la línea: 
Altsasu es una población que 
destaca como nudo de 
comunicaciones, sobretodo en el 
sector ferroviario. Pamplona tiene 
una gran actividad económica, 
destacando la industria del sector 
de la automoción y de la energía 
eólica. Castejón destaca como 
nudo de conexión ferroviario. A 
lo largo del recorrido de la línea 
aparecen varias poblaciones con 
una actividad industrial 
significativa como Tafalla o Olite.
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuerto: secundario de Pamplona. 
Conexiones con el País Vasco y Francia, y Aragón. 
 
La red ferroviaria española en el horizonte 2030: duplicación o readaptación. 
 174
 
Fig. 6.2.9.4. Distribución de la población por municipios y 
conexiones en infraestructuras de la línea Altsasu-Pamplona-
Castejón. 
 
ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: construcción de línea de altas prestaciones para tráfico mixto. 
 
 
Fig. 6.2.9.5. Línea existente Altsasu-Pamplona-Castejón y línea prevista en el PEIT. 
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Línea readaptada (Altsasu-Pamplona-Castejón): 
 
• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Altsasu, Pamplona y Castejón. 
• Estudio de mantenimiento de las estaciones actuales en servicio, según servicios de media 
distancia. No obstante, dada la escasa población a lo largo de la línea puede ser más factible la 
implantación de autobuses lanzadera y reducir el número de estaciones. 
• Con demanda suficiente, posibilidad futura de reapertura de algunas estaciones (Tafalla, Olite, 
Irurtzun, etc.) en caso de construcción de la duplicación de la línea. Situación que permitiría 
segregar servicios por líneas. En ese caso una de las líneas podría prestar principalmente 
servicios de regionales y mercancías.  
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de primer nivel. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Con la línea actual en servicio se construirá una de las dos vías de la línea de alta velocidad. Una 
vez finalizada se implantarán los servicios de alta velocidad y mercancías y se trasladarán los 
regionales. Finalmente se readaptará la vía actual a la de altas prestaciones. Se agruparán los 
servicios en franjas horarias para aumentar la capacidad de la línea. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea readaptada: conexión con la nueva red de altas prestaciones en ancho UIC en Altsasua y 
Castejón.  
Sin conexión con la red de ancho ibérico.
Servicios de la línea readaptada: 
 
• Media, larga distancia y mercancías. 
• Servicios de regionales  
Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Pamplona. Resto de línea con pocas poblaciones de 
significativo número de habitantes. 
• Actividad económica centrada en Pamplona. 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de Pamplona. 
• Demanda centrada en Pamplona y las conexiones en los extremos de la línea: función de 
corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Trazado, rampa característica y prestaciones favorables. El tiempo de recorrido es competitivo. 
Alternativas: autopista+autovía; similar tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias-bajas. Corredor poco utilizado. Potencial crecimiento. 
→ Tipo de readaptación: adecuación de la línea a las altas prestaciones. 
• Asimilación de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• La duplicación condenaría a la línea actual a un menor número de circulaciones por la falta de 
demanda interior. 
• Readaptar primero y duplicar después, según la evolución de la demanda, optimiza la inversión y 
la infraestructura existente, obteniendo mayor rentabilidad. 
• Inversión en readaptación inferior a una nueva línea. 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.) 
• Reducido impacto en el territorio, expropiaciones y afectaciones. 
• En contrapartida se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario. 
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6.2.2. Resumen zona Norte. 
 
El ámbito de la zona norte abarca las CCAA de Asturias, Cantabria, País Vasco, Navarra, la Rioja y el 
norte de Castilla y León. Se trata de una región con grandes contrastes respecto a las prestaciones de la 
red ferroviaria existente. Mientras el ámbito de Asturias, Cantabria, País Vasco y el norte de Navarra 
tienen una red, en general, obsoleta por la presencia de la Cordillera Cantábrica, la zona del norte de 
Castilla y León, sur de Navarra y la Rioja, tienen líneas ferroviarias con trazados más rectilíneos y llanos, 
consecuencia de discurrir por la Meseta y el valle del Ebro. 
 
En esta región de la geografía española la población está muy concentrada en los grandes núcleos 
urbanos: capitales de provincia y nudos ferroviarios. La mayor parte del territorio se encuentra muy 
despoblado, tanto en las llanuras de la meseta como en los ámbitos más montañosos de la Cordillera 
Cantábrica. Los únicos ámbitos geográficos con una población elevada, además de los grandes núcleos 
urbanos, son los municipios del entorno de Oviedo y Gijón, Santander, Bilbao y San Sebastián. Esta 
distribución de la población corresponde a la concentración de infraestructuras de puertos y aeropuertos, 
además de ser zonas de alta implantación industrial y actividad económica. Destacan los puertos de  Gijón 
y Bilbao por su actividad industrial. 
 
La implantación del PEIT proporcionará una red prácticamente equivalente a la actual en extensión. 
Además, también se construirá una línea de altas prestaciones, siguiendo la línea FEVE entre Gijón-
Oviedo e Irún, pasando por Santander, Bilbao y San Sebastián, uniendo Galicia con el País Vasco y 
Francia. Los objetivos del PEIT en el ámbito del ferrocarril de la zona norte son convertir en ejes 
estructurantes de viajeros y mercancías los corredores entre Palencia-León-Oviedo-Gijón y Palencia-
Burgos-Miranda de Ebro, así como sus prolongaciones hacia Vitoria-Gasteiz-Bilbao-San Sebastián-Irún y 
Logroño-Zaragoza. A la vez, proporcionar enlaces competitivos de viajeros y mercancías conectando las 
principales capitales de la CCAA y municipios con demanda suficiente. Ver mapa de ejes y nodos 
estructurantes en el capítulo 4.1.3. Visualización gráfica del PEIT.  
 
Por lo tanto, nuevamente se nos plantea reflexionar sobre la conveniencia de duplicar sistemáticamente y 
poder condenar a la marginación algunas líneas existentes, además de incrementar los costes de 
conservación pero no los ingresos de explotación, o bien readaptar algunas líneas buscando la eficiencia, 
rentabilidad y servicio de la red, pero con mayores dificultades en la implementación por la coordinación 





Fig. 6.2.1. Disyuntiva entre duplicación o readaptación en la zona norte. 
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Se sugiere aplicar un modelo funcional de explotación, a partir de una duplicación, sólo en aquellas líneas 
con circulaciones significativas pero con prestaciones deficientes por trazados excesivamente sinuosos y 
rampas elevadas y con tiempos de recorrido no competitivos. Aquí se advierte una demanda interna 
considerable en las líneas existentes y proyecciones de crecimiento de las circulaciones en las nuevas 
líneas de altas prestaciones, por demanda potencial basada en la función de corredores con atracción de 
viajes externos y de mercancías. Dentro de este grupo se encuentran las líneas que cruzan la Cordillera 
Cantábrica y los Pirineos: León-Gijón, Palencia-Santander, Miranda de Ebro-Bilbao, Altsasua-Irún y 
Castejón-Miranda de Ebro.  
 
Se propone readaptar los corredores Palencia-León, Altsasua-Palencia y Altsasua-Castejón. Porque las 
líneas actuales recorren zonas de orografía favorable, con trazados bastante rectilíneos, rampas suaves, 
número de circulaciones medias, demanda interna baja y expectativas elevadas de crecimiento por su 
función de corredor. Ello queda reforzado por el hecho de que es previsible que, en un futuro, la demanda 
como corredor y entre nodos principales requiera realizar nuevas líneas por los mismos corredores. No 
obstante, si la duplicación se efectuase en primer lugar, las líneas existentes podrían quedar marginadas. 
Este criterio puede ser motivo de discusión porque la readaptación implica diversos problemas de 
coordinación: de tráfico, de ejecución de las obras y de construcción de otras líneas de altas prestaciones 
que enlazan con las citadas (ancho de vía). Otro argumento en este sentido es que los tiempos de recorrido 
competitivos de estos corredores se obtienen con velocidades comerciales entre 200 y 250 Km/h. Este 
hecho significa que la adecuación es relativamente asequible para estas líneas con velocidades que 
alcanzan los 160 Km/h, en la actualidad. Únicamente el tramo entre Miranda de Ebro y Burgos requeriría 
un nuevo trazado; el resto de adecuaciones en readaptación puede limitarse a una reconversión 




Fig. 6.2.2. Decisión de readaptación o duplicación de las líneas existentes en la zona norte. 
 
 
Los proyectos de readaptación o duplicación, así como de modernización de las líneas existentes, serían 
los siguientes: respecto a las duplicaciones destaca la construcción de la “Y” vasca, que une Vitoria, la 
zona del triángulo de municipios formado por Eibar, Elorrio y Azpeitia, ámbito muy poblado, y Bilbao y 
San Sebastián, conectando los tres núcleos principales del País Vasco. También encontramos las líneas 
León-Gijón, Palencia-Santander y Altsasua-Irún que requieren nuevos trazados más rectilíneos, para 
proporcionar tiempos de recorrido competitivos. Destaca en los dos nuevos trazados de Gijón y Santander 
la dificultad en reducir las pendientes de las rampas características debido al desnivel orográfico. Por este 
motivo, se plantea la posibilidad de ubicar una instalación de cambio de ancho al inicio de la línea 
Palencia-Santander y colocar ancho ibérico para facilitar la tracción de los trenes de mercancías. Además, 
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también se duplica la línea entre Miranda de Ebro y Castejón para salvar la dificultad de la Sierra de 
Toloño y evitar el trazado sinuoso siguiendo los meandros del río Ebro. Respecto a las readaptaciones, se 
deberán realizar adecuaciones, básicamente de trazado, de cambio de ancho de vía a ancho internacional y 
de la plataforma en todas las líneas que se asimilan a las altas prestaciones, excepto el tramo entre Burgos 
y Miranda de Ebro que será de nuevo trazado para cruzar Los Montes de Oca y Obarenes. Las 
modernizaciones en los tramos de las líneas existentes que continuarían en servicio se deben centrar en 
algunas mejoras de trazado y en realizar accesos (“by pass”) en diversas poblaciones para aumentar la 




Fig. 6.2.3. Proyectos de readaptación o duplicación y sobre las líneas existentes en la zona norte. 
 
 
Como resultado de las actuaciones sobre la red ferroviaria obtenemos un modelo de red con un primer 
nivel de red que engloba las líneas de altas prestaciones. El segundo nivel de red estará formado por las 




Fig. 6.2.4. Configuración de las redes de primer y segundo nivel en la zona norte. 
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Los servicios que prestará la red prevista en el horizonte del año 2030 se basarán en una oferta de media y 
larga distancia en alta velocidad y mercancías en interoperabilidad en las líneas duplicadas, y los mismos 
servicios, conjuntamente con regionales, en las líneas de altas prestaciones readaptadas. Este último 
aspecto permitirá seguir dando servicio a aquellas poblaciones con demanda suficiente. Deberán 
realizarse variantes de estos municipios para dar paso a los servicios de alta velocidad en tránsito. Por 





























































































































































La red ferroviaria española en el horizonte 2030: duplicación o readaptación. 
 183
6.3.1. LÍNEA CASTEJÓN-ZARAGOZA: 
 


































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: doble 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima: 140-160 Km/h 
Rampas máximas: 10 mm  
Longitud máxima trenes de viajeros: 325 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías 
(básica-condicionada): 450-500 m.  
Bloqueos: bloqueo automático con control de 
tráfico centralizado 
 




Media distancia: Zaragoza y Castejón; 
conexiones con zona norte y centro. 
Larga distancia: destinos de Castejón y 
Zaragoza.  
Cercanías y regionales: regionales. 
Mercancías: es una línea TERFN que 
comunica la zona norte con Francia. 
Terminales de mercancías: Zaragoza. 
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril 
español). 
Circulaciones/día: 
Entre 60 y 80 circ/día 
Circulaciones medias-altas. Función principal de corredor. La línea es la principal vía de 
comunicación entre el este y el oeste del norte peninsular.  
 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 












Fig. 6.3.1.2. Mapa de la línea entre Castejón y Zaragoza. 
 
 
                                 Fig. 6.3.1.3. Tramo rectilíneo de Tudela. 
 
Trazado: discurre de forma muy rectilínea, con pocas curvas y radios amplios. Las rampas son 
suaves porque transita por un terreno llano, con pocas irregularidades orográficas, sigue el valle del 
río Ebro. Además, la línea está electrificada y es de vía doble. Por todo ello se consiguen velocidades 
buenas de circulación (hasta 160 Km/h). 
 


































Fig. 6.3.1.4. Distribución de la población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 
Castejón-Zaragoza. 
 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Zaragoza (654.390 
hab.).  
A lo largo de la línea aparecen bastantes 
poblaciones con censos significativos: Tudela 
(32.760 hab.), Alagón (6.547 hab.), Gallur 
(2.996 hab.), así como Castejón (3.964 hab.), 
municipio de final de trayecto. 
 
Demanda de atracción de viajes: La demanda 
principal de viajes tiene origen en las capitales 
de provincia, en el inicio y final de tramo, así 
como la comunicación con otras provincias. La 
demanda de las poblaciones de tránsito de la 
línea es media-alta dado que hay numerosos 
municipios y la mayoría tienen un número de 
habitantes entre tres y diez mil habitantes. 
Además, Tudela supera los treinta mil 
residentes. Las poblaciones mantienen una 
alineación casi paralela con el ferrocarril.  
Actividad  industrial y económica a lo 
largo de la línea: Castejón destaca 
como nudo de conexión ferroviario. 
Zaragoza tiene una potente industria 
ligera del metal (sector del automóvil), 
así como sus industrias auxiliares. 
También destaca el sector comercial y la 
plataforma logística. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario de Zaragoza. 
Conexión entre Aragón y zona norte. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: construcción de línea de altas prestaciones para tráfico mixto. 
 
 
Fig. 6.3.1.5. Línea existente Zaragoza-Castejón y línea prevista en el PEIT. 
 
 




























Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Zaragoza. Resto de línea con algunas poblaciones de 
significativo número de habitantes. 
• Actividad económica centrada en Zaragoza. 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de Zaragoza. 
• Demanda centrada en Zaragoza y las conexiones en los extremos de la línea: función de corredor 
de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Trazado, rampa característica y prestaciones favorables. El tiempo de recorrido es competitivo. 
Alternativa: autopista; menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias-altas.  
→ Tipo de readaptación: adecuación de la línea a las altas prestaciones. 
• Asimilación de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• La duplicación condenaría a la línea actual a un menor número de circulaciones por la falta de 
demanda interior. 
• Readaptar primero y duplicar después, según la evolución de la demanda, optimiza la inversión y 
la infraestructura existente, obteniendo mayor rentabilidad. 
• Inversión en readaptación inferior a una nueva línea. 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.) 
• Reducido impacto en el territorio, expropiaciones y afectaciones. 
• En contrapartida se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario. 
 


































































• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Zaragoza y Castejón. 
• Construcción de variantes de la línea en los municipios de paso para evitar que los tráficos de 
alta velocidad y mercancías deban circular por estaciones donde no han de detenerse, pero si 
reducir su velocidad. 
• Estudio de mantenimiento de las estaciones actuales en servicio, según servicios de media 
distancia.  
• Previsión de duplicar la línea en un futuro, con demanda suficiente. Situación que permitiría 
segregar servicios por líneas. En ese caso la línea actual podría prestar principalmente servicios 
de regionales y mercancías.  
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de primer nivel. 
Servicios de la línea readaptada: 
• Servicios de media, larga distancia,  mercancías 
y regionales. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Para realizar la readaptación, previamente deben estar en servicio las líneas de altas prestaciones 
que conectan en Castejón y Zaragoza. 
Primero se realizaría el cambio de ancho y acondicionamiento en una sola vía con el tráfico 
circulando por la vía de ancho ibérico. Posteriormente, y con las conexiones en ancho UIC, se 
trasladarían los servicios a la vía de ancho UIC y se procedería a cambiar el ancho de la otra vía. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea de altas prestaciones: conexiones con la red de ancho UIC en Zaragoza y Castejón. 
Sin conexión con la red de ancho ibérico.
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6.3.2. LÍNEA ZARAGOZA-HUESCA-CANFRANC: 
 
































Fig. 6.3.2.1. Servicios de la línea Zaragoza-Huesca-Canfranc. 
Prestaciones:  
 
Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación:  
Electrificada: tramo Zaragoza-Huesca 
Sin electrificar: tramo Huesca-Canfranc 
Velocidad máxima:  
Tramo Zaragoza-Huesca: 140-160 Km/h 
Tramo Huesca-Canfranc: 100-120 Km/h 
Rampas máximas: 23 mm  
Bloqueos: 
Tramo Zaragoza-Tardienta: bloqueo automático con 
control de tráfico centralizado  
Tramo Tardienta-Canfranc: bloqueo manual o telefónico 
 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Servicios:  
 
Media distancia: Zaragoza, 
Tardienta, Huesca, Jaca y Canfranc; 
conexiones con zona norte y centro. 
Larga distancia: destinos de 
Huesca, Jaca y Zaragoza.  
Cercanías y regionales: regionales. 
Mercancías: es una línea TERFN 
que comunica Zaragoza con Lleida. 
Terminales de mercancías: 
Zaragoza y Zuera. 
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del 
ferrocarril español). 
Circulaciones/día: 
Tramo Zaragoza-Tardienta: entre 60 i 80 circ/día 
Tramo Tardienta-Canfranc: menos de 20 circ/día 
El tramo entre Zaragoza y Tardienta forma parte del corredor hacia Cataluña, por Lleida. Por ese 
motivo sus circulaciones son elevadas. El resto de la línea tiene unas circulaciones débiles. 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 
























Trazado: el tramo presenta dos trazados claramente diferenciados. De Zaragoza a Huesca el 
recorrido es bastante rectilíneo, en vía única electrificada, con pocas curvas, radios bastante amplios 
y rampas moderadas (menores de 15 mm). Todo ello repercute en una velocidad de circulación 
convencional alta (hasta 160 Km/h). En cambio, desde Huesca hasta Canfranc, sobretodo antes de 
llegar a Ayerbe, el trazado empieza a serpentear con radios de curvas reducidos y rampas más 
pronunciadas (hasta 25 mm) y en vía única sin electrificar. Hay que destacar el estado de la estación 
de Canfranc, actualmente cerrada y abandonada desde que se cerró el paso a Francia después de un 
descarrilo en territorio francés en 1970. Como se observa en la fotografía, la estación fue una 
instalación de grandes dimensiones, dado que fue un gran nudo de comunicaciones con Francia. El 
PEIT pretende recuperar este eje transpirenáico con una nueva línea de altas prestaciones. No está 
definido el posible trazado, ni si se recuperará la antigua estación.
Fig. 6.3.2.2. Mapas sucesivos de la 
línea entre Zaragoza-Huesca-
Canfranc (trazo negro discontinuo). 
 






Fig. 6.3.2.3. Estación de Canfranc 
 
 














Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario de Zaragoza.  
Posibilidad de conexión con Francia. Enlace con zona centro en Zaragoza. 
Actividad  industrial y económica a lo largo de la línea: Zaragoza tiene una potente industria 
ligera del metal (sector del automóvil), así como sus industrias auxiliares. También destaca el sector 
comercial y la plataforma logística. En Huesca  sobresale el sector servicios y el turismo. Es capital 
de provincia. En el resto de la línea, Sabiñánigo, Jaca, Ayerbe y Zuera, son los municipios con una 
actividad económica significativa.  
 

















ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
 
Fig. 6.3.2.6. Línea existente Zaragoza-Huesca-Canfranc y línea prevista en el PEIT. 
Población a lo largo de la línea: 
Capitales de provincia: Zaragoza (654.390 hab.) y Huesca (49.819 hab.). 
En el resto de la línea destacan: Zuera (6.759 hab.), Ayerbe (1.111 hab.), Sabiñánigo (9.673 hab.) y 
Jaca (12.759 hab.). 
Demanda de atracción de viajes: la demanda es baja desde Tardienta a Canfranc, fuera del corredor 
Zaragoza-Huesca-Lleida. Porque aparecen pocas poblaciones, con bajo número de habitantes y 
reducida demanda de viajes. Son los municipios de Jaca, Sabiñánigo y Huesca los únicos que crean 
una atracción de viajes con poblaciones de más de diez mil habitantes. Por otro lado, el tiempo de 
recorrido de la línea es muy largo.  
Así mismo, la demanda de Huesca, con una población cercana a los cincuenta mil habitantes, tiene 
satisfechas sus necesidades principales con la nueva línea de altas prestaciones que la une con 
Zaragoza.  
Fig. 6.3.2.5. Distribución de la 
población por municipios y 
conexiones en infraestructuras 
de la línea Zaragoza-Huesca-
Canfranc. 
Previsión del PEIT: construcción 
de línea de altas prestaciones para 
tráfico mixto. El tramo entre 
Zaragoza y Huesca ya dispone de 
línea de altas prestaciones 
(duplicación). La línea actual sigue 
prestando servicios de regionales y 
mercancías. Por lo tanto, el tramo de 
estudio se reduce al trayecto entre 
Huesca y Canfranc. 
 
La red ferroviaria española en el horizonte 2030: duplicación o readaptación. 
 193
























































       Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente:  
Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos. 
Función de corredor de conexión entre el este y el oeste peninsular. Atracción de viajes.  
Se favorece el crecimiento potencial de la demanda de viajeros y mercancías de la nueva línea. 
Otras intervenciones: 
Línea existente (modernización): 
• Estudio de construcción de accesos mediante 
travesías en algunos núcleos urbanos para plantear 
un servicio de tren tranvía. 
• Acondicionamiento de algunos tramos 
excesivamente sinuosos. 
• Línea de red de segundo nivel 
 
Línea duplicada: 
• Ubicación de estaciones en poblaciones con 
demanda suficiente: Huesca, frontera francesa. 
• Línea de red de primer nivel. 
Servicios de la línea existente: 
 
• Suprimir servicios de media, larga 
distancia y mercancías. 
• Servicios de cercanías y regionales  
• Mejora del material móvil y servicio 
al cliente. 
Servicios de la línea duplicada: 
• Alta velocidad en media y larga 
distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Las líneas de nueva construcción no afectarán a los tráficos de las líneas actuales porque tendrán 
un trazado diferente. Una vez en servicio se segregarán los servicios de media y larga distancia y 
mercancías. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea de altas prestaciones: conexiones con la red de ancho UIC en Huesca y Francia. 
Línea existente: conexión con la red de regionales de ancho ibérico en Huesca. Sin conexión con 
la red de altas prestaciones. 
Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Zaragoza, hasta Zuera y Huesca. El resto de la línea presenta 
niveles bajos de población. Por otro lado, los municipios de Jaca y Sabiñánigo crean otro foco de 
atracción de viajes, de carácter interior a la línea, pero de moderada demanda. 
• Actividad económica centrada en Zaragoza y su entorno, Huesca y atractivo turístico del pirineo 
(Jaca y Sabiñánigo).  
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de Zaragoza y Francia. 
• Demanda centrada entre los nodos importantes, en las conexiones en los extremos de la línea: 
función de corredor de viajeros y mercancías, y moderada demanda interior. 
→ Demanda: externa e interna.  
→ Actuaciones de duplicación. 
Tramo Zaragoza-Huesca: duplicado y en servicio. 
Tramo Huesca-Canfranc: 
Trazado muy sinuoso, con rampa característica elevada y prestaciones deficientes. El tiempo de 
recorrido no es competitivo ni es posible alcanzarlo sin un nuevo trazado. Alternativa: 
autopista+carretera; menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son bajas o débiles. 
→ Tipo de duplicación: nuevo trazado de la línea de altas prestaciones. 
•  Modernización de la línea existente. Para hacer la línea competitiva se requeriría un nuevo 
trazado, pero la demanda existente no lo justifica. Por lo tanto, modernizar la línea actual es un 
objetivo de conservación de la infraestructura con niveles de servicio y rentabilidad adecuados. 
Otros argumentos: 
• La construcción de un nuevo trazado no afecta al servicio de la línea actual. 
• Demanda diferenciada para cada línea. Conveniente especialización de servicios. 
• Elección del trazado más conveniente con previsión de futuro; adecuado a la evolución del 
material móvil, a la aparición de nuevas terminales de mercancías y con el menor impacto en el 
territorio, afectaciones y expropiaciones. 
• La modernización de la línea existente permitirá el acceso de la demanda interna. Además, 
colaborará a mejorar la movilidad y la accesibilidad a los nodos de alta actividad económica e 
infraestructuras.
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6.3.3. LÍNEA LLEIDA-LA POBLA DE SEGUR: 
 





























                                 Fig. 6.3.3.1. Servicios de la línea Lleida-La Pobla de Segur. 
Prestaciones:  
 
Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: sin electrificar 
Velocidad máxima: 100 Km/h 
Rampas máximas: 35 mm  
Bloqueos: bloqueo manual o telefónico 
 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Servicios:  
 
Media distancia: Lleida-La Pobla de 
Segur. 
Larga distancia: sin servicio.  
Cercanías y regionales: regionales. 
Mercancías: sin servicio significativo. 
Terminales de mercancías: Lleida. 
Línea TERFN: no. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del 
ferrocarril español). 
Circulaciones/día: 
Menos de 20 circ/día 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 















Trazado: el tramo hasta Balaguer se caracteriza por tener mayoría de alineaciones rectas y rampas 
suaves. A partir de la citada población y en adelante, la vía aumenta sus pendientes de hasta 35-45 
mm y serpentea con radios reducidos hasta La Pobla de Segur. Como consecuencia, la velocidad de 
circulación es muy limitada en la mayor parte del recorrido, alcanzando escasamente los 100 Km/h. 
Además, la línea es de vía única sin electrificar.  
Fig. 6.3.3.2. Mapa de la línea Lleida-
La Pobla de Segur (trazo negro 
discontinuo). Se aprecia como el 
trazado de la línea sigue el curso del 
río Noguera Pallaresa, por los 
embalses de Camarassa y de Tremp. 
Fig. 6.3.3.3. Tramo sinuoso para 
salvar el embalse de Camarassa. Se 
observa la presencia de un túnel. 
Bastante numerosos en el trazado de la 
línea, dada la orografía irregular del 
recorrido. 
 



















ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
ACONDICIONAMIENTO: la situación obsolescencia de la línea y la poca demanda limita mucho 
las posibilidades de la misma. No se justifica la construcción de ninguna otra línea que duplique o 
complemente la actual y que cree una atracción de viajes suficiente. La demanda predominante es la 
interior. Por lo tanto, la subsistencia de la línea pasa por un acondicionamiento, principalmente en la 
prestación de servicios. Dada la situación de falta de competitividad en el tiempo de recorrido, 
aunque la alternativa de la carretera mejora poco el tiempo de viaje, la intervención oportuna sería un 
realizar un nuevo trazado, pero la reducida demanda no lo justifica. 
 
Otras actuaciones: 
• Acondicionamiento puntual y construcción de travesías en las poblaciones para adaptar la 
línea como tren-tranvía. 
• Electrificación. 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de segundo nivel. 
 
Servicios: regionales y cercanías. 
 
Conexiones: con la red de cercanías y regionales de ancho ibérico en Lleida. Sin conexión con la red 
de altas prestaciones o de ancho UIC. 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Lleida (127.314 hab.).  
Destacan a lo largo de la línea: Balaguer (15.781 hab.), 
Tremp (6.022 hab.) y La Pobla de Segur (3.089 hab.). 
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es débil porque los hinterlands de la mayoría 
de las poblaciones de la línea tienen un área de influencia 
que no supera prácticamente su término municipal. 
Únicamente Balaguer, Tremp y La Pobla de Segur crean una 
aceptable atracción de viajes. El resto de municipios tienen 
un número de habitantes reducido. En conclusión, la 
demanda es muy débil y las perspectivas de futuro no hacen 
prever un incremento significativo.  
Conexiones con puertos, 
aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario de Lleida-
Alguaire (en construcción). 
Previsión de puesta en servicio en el 
2009. 
Actividad  industrial y económica  
a lo largo de la línea: Lleida tiene 
una alta actividad industrial. En el 
resto de la línea destaca Balaguer 
con una implantación industrial 
significativa. 
Fig. 6.3.3.4. Distribución de población por 
municipios y conexiones en 
infraestructuras de la línea Lleida-La 
Pobla de Segur. 
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6.3.4. LÍNEA BARCELONA-VIC-PUIGCERDÀ: 
 

































                                                                        Fig. 6.3.4.1. Servicios de la línea Barcelona-Vic- Puigcerdà. 
Prestaciones:  
 
Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única (doble entre BCN y Granollers). 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima:  
Tramo Barcelona-Vic: 120 Km/h 
Tramo Vic-Puigcerdà: 100 Km/h 
Rampas máximas: 
Tramo Barcelona-Vic: 22 mm 
Tramo Vic-Puigcerdà: 45 mm 
Bloqueos:  
Tramo Barcelona-Vic: bloqueo automático con 
control de tráfico centralizado 
Tramo Vic-Puigcerdà: bloqueo manual o telefónico 
 





Larga distancia: sin servicio.  
Cercanías y regionales: Barcelona-
Vic. 
Mercancías: sin servicio significativo. 
Terminales de mercancías: Les 
Franqueses. 
Línea TERFN: no. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del 
ferrocarril español). 
Circulaciones/día: 
Tramo Barcelona-Vic: entre 60 y 80 circ/día  
Tramo Vic-Ripoll: entre 20 y 40 circ/día 
Tramo Ripoll-Puigcerdà: menos de 20 circ/día 
 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 
















Trazado: el tramo hasta Granollers se caracteriza por tener mayoría de alineaciones rectas y rampas 
suaves. A partir de la citada población y en adelante, la vía aumenta sus pendientes hasta alcanzar 35-
45 mm entre Ripoll y Puigcerdà, serpenteando con radios reducidos. Como consecuencia, la 
velocidad de circulación es muy limitada en la mayor parte del recorrido, alcanzando escasamente los 
120 Km/h. Además, la línea es de vía única electrificada en todo el recorrido, excepto de Barcelona a 
Montcada i Reixac que es de vía doble electrificada.  
Fig. 6.3.4.2. Mapas de la línea entre 
Barcelona y Puigcerdà. 
Fig. 6.3.4.3. Tramo 
sinuoso del Figaró, 
zona de la Garriga. El 
trazado de la línea se 
ajustó al estrecho paso 
del “Congost”. 
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Fig. 6.3.4.6. Distribución de la población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 
Barcelona-Vic-Puigcerdà. 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Barcelona (1.595.110 hab.). 
Otros nodos importantes: Montcada (32.111 hab.), 
Mollet (51.365 hab.), Santa Perpètua (23.443 hab.), 
Parets (16.720 hab.) y Granollers (58.854 hab.) en el 
entorno metropolitano.  
El resto de la línea presenta numerosos municipios 
con censos considerables, destacando Vic (38.321 
hab.), Ripoll (10.867 hab.) y Puigcerdà (8.949 hab.). 
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es alto entre Barcelona y Vic porque 
aparecen bastantes poblaciones con elevado número 
de habitantes; Montcada i Reixac, Mollet, Granollers, 
La Garriga, Aiguafreda, Centelles y Vic, así como con 
una implantación industrial alta. Entre Vic y Ripoll 
esta demanda decrece al bajar los censos de los 
municipios y su actividad industrial. Y finalmente, 
entre Ripoll y Puigcerdá el tráfico es débil por la 
escasez de poblaciones con demanda de viajes.  
Actividad  industrial y económica 
a lo largo de la línea: Potente 
actividad industrial de Barcelona, 
destacando los sectores 
automovilístico, textil, químico, 
farmacéutico, de la electrónica e 
imprenta. Importante actividad 
logística, sobretodo relacionada con 
su puerto internacional. También 
sobresale por una intensa actividad 
en el sector servicios. En resto de la 
línea destaca el entorno 
metropolitano hasta Granollers, con 
una alta actividad económica e 
industrial, Vic y Ripoll con un 
desarrollo significativo del sector 
servicios e industrial. Y Puigcerdá 
por su actividad turística y como 
puerta a Francia. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: internacional de Barcelona. 
Puertos: Barcelona. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
ACONDICIONAMIENTO: las posibilidades de la línea están muy limitadas por un trazado 
excesivamente sinuoso y con rampas pronunciadas, principalmente en el tramo entre Ripoll y 
Puigcerdá. Así  mismo, el tramo entre Barcelona y Vic está cerca de la saturación. El tramo de Vic a 
Ripoll le queda capacidad de circulaciones. No obstante, no se justifica la construcción de ninguna 
otra línea que duplique o complemente a la actual. La viabilidad de la línea pasa por un tiempo de 
recorrido y servicios competitivos. La alternativa a la línea del ferrocarril pasa por un trayecto por 
autopista y carretera con menor tiempo de viaje. Por lo tanto, el futuro de la línea pasa por un 
acondicionamiento con un nuevo trazado en gran parte del recorrido. 
 
Otras actuaciones: 
• Trazado: En el tramo hasta Vic, la demanda impone un desdoblamiento, pero debido a las 
prestaciones del trazado actual debería someterse a estudio un nuevo trazado. Lo mismo 
debería hacerse en el tramo hasta Ripoll, pero en una segunda fase temporal. Por otro lado, 
el tramo de Ripoll a Puigcerdá la reducida demanda no justifica actuaciones sobre el 
trazado, excepto puntualmente.  
• Construcción de travesías en las poblaciones para adaptar la línea como tren-tranvía. 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de segundo nivel. 
 
Servicios: regionales y cercanías 
 
Conexiones: con la red de cercanías y regionales de ancho ibérico en Barcelona y Montcada. Sin 
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6.3.5. LÍNEA MADRID-ZARAGOZA-LLEIDA-TARRAGONA: 
 
• Tramo Madrid-Zaragoza 
 





























Fig. 6.3.5.1. Servicios de la línea Madrid-Zaragoza. 
Prestaciones:  
 
Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: doble 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima: 140-160 Km/h 
Rampas máximas: 17 mm  
Bloqueos: bloqueo con control de tráfico 
centralizado 
Longitud máxima trenes de viajeros: 460 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías 
(básica-condicionada): 400-500 m.  
 






Larga distancia: destinos Madrid-Guadalajara-
Calatayud-Zaragoza.  
Cercanías y regionales: cercanías Madrid-Alcalá 
de Henares-Guadalajara.  
Mercancías: línea con numerosas circulaciones 
(eje principal entre zona centro-Catalunya-
Francia). 
Terminales de mercancías: Madrid, Alcalá de 
Henares y Guadalajara, Alagón, Lumpiaque y 
Zaragoza.  
Línea TERFN: si. 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril 
español). 
Circulaciones/día: 
Tramo Madrid-Guadalajara: más de 80 circ/día 
Tramo Guadalajara-Sigüenza: entre 60 y 80 circ/día 
Tramo Sigüenza-Calatayud: entre 40 y 60 circ/día 
Tramo Calatayud-Zaragoza: entre 60 y 80 circ/día 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 


















Trazado: la línea discurre de forma bastante sinuosa en prácticamente todo su recorrido por tener 
que cruzar el sistema ibérico. Únicamente, el tramo entre Madrid y Yunquera de Henares, así como 
entre Ricla y Zaragoza tienen un trazado en planta bastante rectilíneo. Las pendientes longitudinales 
son moderadas, alcanzando en algún punto rampas de 17 mm. No obstante, las prestaciones del 
tramo, en su conjunto son buenas porque se dispone de doble vía electrificada y se alcanzan 
velocidades de hasta 160 Km/h. 
Fig. 6.3.5.2. Mapas de la 
línea Madrid-Zaragoza 
(trazo negro discontinuo). 
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Fig. 6.3.5.3. Tramo 
sinuoso cercano a la 
población de 
Yunquera de Henares. 
Inicio del paso del 
sistema ibérico. 
Fig. 6.3.5.4. Otro tramo 
sinuoso en Jadraque, 
cerca de Sigüenza.  
Fig. 6.3.5.5. Tramo de 
Morés, entre Calatayud y 
Ricla. Tramo donde no se 
pueden superar los 100 
Km/h de velocidad 
máxima. Se pueden 
comparar los diferentes 
trazados de la red 
convencional y de alta 
velocidad. 
 

































Fig. 6.3.5.6. Distribución de población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 
Madrid-Zaragoza 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Madrid (3.123.463 hab.) y Zaragoza (654.390 hab.). 
Otros nodos importantes: Alcalá de Henares (198.723 hab.), Torrejón de Ardoz (113.176 hab.), 
Guadalajara (77.925 hab.) y Calatayud (21.040 hab.).  
Poblaciones medias: Alagón (6.547 hab.). Poblaciones de menos de cinco mil habitantes: Sigüenza, 
Yunquera de Hanares, etc. Las poblaciones medias y altas están en el entorno de Madrid y Zaragoza, 
el resto de poblaciones con menor número de habitantes las encontramos a lo largo del recorrido de la 
línea. 
Demanda de atracción de viajes: El número de circulaciones es alto entre Guadalajara y Madrid, 
ámbito con poblaciones elevadas, gran actividad industrial y del sector servicios, que origina 
demanda de viajes. En los tramos entre Guadalajara y Medinaceli, así como en el tramo entre 
Calatayud y Zaragoza, el tráfico es medio porque la demanda de viajes es menor al descender las 
poblaciones y la actividad económica. Entre Medinaceli y Calatayud las circulaciones son bajas-
medias por la menor cantidad de municipios y de sus poblaciones. No obstante, la línea tiene una alta 
demanda por su función de corredor, en servicios de largo recorrido y mercancías. 
Actividad  industrial y económica a lo largo de la línea: intenso desarrollo de la actividad 
industrial en el entorno de Madrid (Madrid, Guadalajara, Alcalá de Henares, Torrejón de Ardoz,…). 
Gran incremento de la actividad industrial y servicios en los años precedentes en Zaragoza y su 
entorno cercano, hasta Alagón, principalmente. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras: 
Aeropuertos: hub de Barajas y Aeropuerto secundario de Zaragoza (conexión low cost). 
Interconexión en Madrid con todos los corredores principales de la península. En Zaragoza conexión 
con el corredor norte entre el este y oeste peninsular, así como con Francia.  
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: línea en servicio de altas prestaciones para tráfico exclusivo de viajeros. 
 
 
Fig. 6.3.5.7. Línea existente Madrid-Zaragoza y línea prevista en el PEIT (en servicio). 
 
 
DUPLICACIÓN: con la puesta en servicio de la línea de alta velocidad exclusiva para tráfico de 
pasajeros entre Madrid-Zaragoza-Tarragona-Barcelona, la línea actual debe pasar a tener una función 
principal de corredor en el tráfico de mercancías. La línea existente está electrificada, es de vía doble 
y se alcanzan velocidades de circulación hasta 160 Km/h. Por lo tanto, se sugiere que la actuación 
más adecuada a realizar es una modernización de la línea existente, con el necesario cambio de ancho 
(UIC), para la integración en la interoperabilidad europea. Además, la línea tiene todavía un 
recorrido de crecimiento considerable respecto a la máxima capacidad.  Actualmente, el tramo con 
mayor adjudicación de capacidad es el que va de Madrid a Guadalajara, donde se superan las 80 
circ/día. El resto del tramo se sitúa entre 40 y 80 circ/día. Como el límite de capacidad de una línea 
de doble vía en tráfico mixto es de unas 220/230 cir/día, aún queda capacidad de crecimiento en la 
línea. La alternativa es un trayecto por autopista y autovía+carretera con menor tiempo de viaje. No 
obstante, si la evolución del crecimiento del tráfico en los próximos años lo requiriese podrá 
estudiarse la construcción de otra línea de tráfico mixto que readapte a la actual.   
 
Otras actuaciones: 
• Modernización de algunos tramos sinuosos para elevar la velocidad de circulación (el tramo 
Calatayud-Ricla requiere un nuevo trazado). 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Acondicionamiento de terminales e instalaciones para longitudes de trenes de mercancías de 
600m. 
• Línea de red de primer nivel. 
Servicios: mercancías, largo recorrido, regionales y cercanías 
 
Conexiones: con la red de altas prestaciones o de ancho UIC. 
 
Implantación en la red: 
Cambio de ancho de vía: primero se sustituirá una sólo vía y se circulará por la otra con limitaciones 
de velocidad. Posteriormente se procederá al cambio de ancho de la otra vía, habiendo trasladado el 
tráfico a la vía de ancho UIC. 
Para iniciar el cambio de ancho de vía deben estar en servicio todas las líneas de altas prestaciones 
que conectan con este tramo. 
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• Tramos Zaragoza-LLeida-Tarragona y Zaragoza-Samper de Calanda-Tarragona 
 



























































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima:  
Tramo Zaragoza-Samper de Calanda-Tarragona: 120-140 Km/h 
Tramo Zaragoza-LLeida-Tarragona: 140-160 Km/h 
Rampas máximas:  
Tramo Zaragoza-Samper de Calanda-Tarragona: hasta 19 mm. 
Tramo Zaragoza-LLeida-Tarragona: hasta 17-18 mm. 
Bloqueos: bloqueo automático con control de tráfico centralizado (excepto entre Caspe y Mora la 
Nova sin control de tráfico centralizado) 
Longitud máxima trenes de viajeros:  
Tramo Zaragoza-Samper de Calanda-Tarragona: 350 m. 
Tramo Zaragoza-LLeida-Tarragona: 350 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-condicionada):  
Tramo Zaragoza-Samper de Calanda-Tarragona: 450-500 m. 
Tramo Zaragoza-LLeida-Tarragona: 500-550 m.  
 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español).
Servicios:  
 
Media distancia: Zaragoza-Lleida-Tarragona y Zaragoza-Samper-Tarragona. 
Larga distancia: destinos de Zaragoza-Lleida-Tarragona.  
Cercanías y regionales: sin servicio (regionales queda englobado en media distancia).  
Mercancías: línea con numerosas circulaciones (eje principal entre zona centro-Catalunya-Francia). 
Terminales de mercancías: Zaragoza, Burgo de Ebro, Samper, Flix y Reus en la línea que pasa por 
Samper de Calanda, y además de Zaragoza, Zuera, Sariñena y Tarragona en la línea que transita por 
Monzón. 
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Circulaciones/día: 
Tramo Zaragoza-Samper de Calanda-Tarragona: entre 40 y 60 circ/día 
Tramo Zaragoza-LLeida-Tarragona: entre 40 y 60 circ/día 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 




Fig. 6.3.5.8. Servicios de las líneas Zaragoza-Lleida y Zaragoza-Flix. 
 
 
Fig. 6.3.5.9. Servicios de las líneas Flix-Tarragona y Lleida-Tarragona. 
 















Trazado: ambas líneas tienen una longitud similar y están electrificadas en vía única. No obstante, la 
línea que pasa por Lleida tiene un trazado más rectilíneo en su conjunto, algo más corto y con rampas 
algo menores, ello le otorga mejores prestaciones, alcanzar una velocidad de circulación superior y 
menores tiempos de recorrido. Otro factor importante es que la línea por Lleida, aún siendo algo más 
corta que la de Samper, es del orden de 50 Km más larga que la carretera, hecho que le resta 
competitividad. En cambio, la línea de alta velocidad sigue un recorrido paralelo a la autopista. 
Fig. 6.3.5.10. Mapas de la 
línea Zaragoza-Lleida-
Tarragona. La línea férrea se 
muestra en trazo negro 
discontinuo y con flechas 
negras de un mapa a otro. El 
punto más deficiente del 
trazado se encuentra entre 
Montblanc y Sant Vicens de 
Calders, donde no se pueden 
superar los 70-100 Km/h. 
 







Fig. 6.3.5.11. Mapas de la línea 
Zaragoza-Samper de Calanda-
Tarragona. La línea férrea se 
muestra en trazo negro discontinuo 
y con flechas negras de un mapa a 
otro. 
 
La red ferroviaria española en el horizonte 2030: duplicación o readaptación. 
 214
 
Fig. 6.3.5.12. Tramo sinuoso cercano a Samper de Calanda. 
 
 
Fig. 6.3.5.13. Tramo sinuoso de Falset. Línea Zaragoza-Tarragona por Samper. 
 
 
Fig. 6.3.5.14. Tramo de la línea Zaragoza-Tarragona por Lleida cercano a Lleida, en trazo rojo. Línea 
AVE Barcelona-Madrid en trazo en verde. 
 

































Fig. 6.3.5.15. Distribución de la población por municipios y conexiones en infraestructuras de las 
líneas Zaragoza-Lleida-Tarragona y Zaragoza-Samper-Tarragona. 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Zaragoza (654.390 hab.), Lleida 
(127.314 hab.) y Tarragona (134.163 hab.). 
Otros nodos importantes: Monzón (16.217 hab.), 
Binéfar (9.048 hab.) y Montblanc (6.818 hab.) en la 
línea de Lleida, en cambio en la línea de Samper, 
únicamente podemos destacar Flix (4.006 hab.) o Caspe 
(8.495 hab.). 
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es medio en ambas líneas, más por 
demanda exterior de tráfico de pasajeros y mercancías 
que por demanda interior. No obstante, la línea de 
Lleida supera en demanda interior a la línea de Caspe. 
Los indicadores de población y de municipios con 
atracción de viajes nos proporcionan unos datos en la 
misma dirección que los datos de actividad industrial. 
La línea que pasa por Lleida discurre entre municipios 
con demanda media-alta de viajes. En cambio la línea de 
Samper de Calanda transcurre por poblaciones con 
mucha menor demanda de viajes. 
Actividad  industrial y 
económica a lo largo de la línea: 
fuerte desarrollo de la actividad 
industrial en el entorno de 
Zaragoza, Lleida, Tarragona y 
Reus. Desarrollo medio de la 
indústria en Monzón, Binéfar, 
Borges Blanques o Motblanc. 
Hecho que nos indica que la línea 
que pasa por Lleida discurre por 
bastantes municipios con alta o 
media actividad industrial. En 
cambio en la otra línea, la 
actividad industrial es escasa. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario de Zaragoza, de Lleida-Alguaire (en construcción; previsión de puesta en 
servicio en el 2009), y Reus (conexión low cost).  
Puertos: Tarragona.  
Interconexión en Zaragoza y Barcelona con todos los corredores principales de la península. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: línea en servicio de altas prestaciones para tráfico exclusivo de viajeros. 
 
 
Fig. 6.3.5.16. Líneas existentes entre Zaragoza-Tarragona y línea prevista en el PEIT (en servicio). 
 
DUPLICACIÓN: con la puesta en servicio de la línea de alta velocidad exclusiva para tráfico de 
pasajeros entre Madrid-Lleida-Tarragona-Barcelona, las dos líneas actuales adquieren una función de 
conexión para tráfico de mercancías en interoperabilidad. Además, cubren la demanda interior. No 
obstante, al existir dos líneas que cubren el mismo corredor, con un tráfico medio, cabe pensar si la 
mejor opción es potenciar una de las dos líneas como corredor, y utilizar la otra para tráficos 
regionales y de cercanías, incluso reflexionar sobre su viabilidad. Por este motivo, la actuación a 
realizar es una modernización de la línea existente que pasa por Lleida. Su demanda y prestaciones 
son superiores. Se requiere desdoblamiento y cambio de ancho (UIC), para la integración en la 
interoperabilidad europea. En el caso de requerirse, en un futuro, por un crecimiento de la demanda, 
otra línea de tráfico mixto con ancho UIC, se podría realizar la misma operación con la línea de 
Caspe que con la de Lleida, desdoblarla, con una modernización con una variante de trazado, y 
cambiarle el ancho a (UIC). La alternativa es un trayecto por autopista o autovía con menor tiempo 
de viaje, además su recorrido acorta la distancia kilométrica. 
 
Otras actuaciones: 
• Modernización de algunos tramos sinuosos para elevar la velocidad de circulación en la 
línea Zaragoza-Tarragona por Lleida (con variante de trazado en el tramo Montblanc-Sant 
Vicens de Calders).  
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Acondicionamiento de terminales e instalaciones para longitudes de trenes de mercancías de 
600m. 
• Línea de red de primer nivel. 
 
Servicios: mercancías, largo recorrido, regionales y cercanías. 
 
Conexiones: línea existente por LLeida: conexión con la red de altas prestaciones y resto de red con 
ancho UIC en tráfico de mercancías. Línea existente por Caspe: cercanías y mercancías regionales en 
conexión con resto de líneas de ancho ibérico. 
 
Implantación en la red: 
Para realizar las obras de desdoblamiento y cambio de ancho (UIC), se trasladarán los tráficos de 
mercancías y viajeros en tránsito por la línea de Lleida  a la línea de Caspe, y los tráficos de cercanías 
y regionales se sustituirían con autobuses. De manera, que se liberaría de tráfico la línea de Lleida, 
pudiendo quedar cerrada al tráfico y así realizar las obras de desdoblamiento y cambio de ancho, con 
la mayor celeridad posible.  
Para iniciar el cambio de ancho de vía deben estar en servicio todas las líneas de altas prestaciones 
que conectan con este tramo. 
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6.3.6. LÍNEA TARRAGONA-BARCELONA POR VILAFRANCA DEL PANADÈS 
 



































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: doble 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima: 120-140 Km/h 
Rampas máximas: 17 mm  
Bloqueos: bloqueo con control de tráfico 
centralizado 
Longitud máxima trenes de viajeros: sin 
servicios de largo recorrido en alta velocidad. 
Longitud máxima trenes de mercancías 
(básica-condicionada): sin tráfico de 
mercancías significativo. 
 




Media distancia: Barcelona y Tarragona. 
Larga distancia: destinos Barcelona y 
Tarragona. 
Cercanías y regionales: cercanías  
Mercancías: línea con numerosas 
circulaciones (forma parte del corredor 
mediterráneo). 
Terminales de mercancías: Tarragona, 
Martorell y Barcelona. 
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril 
español). 
Circulaciones/día: 
Tramo Barcelona-Vilafranca del Panadès: más de 80 circ/día 
Tramo Vilafranca del Panadès-Tarragona: entre 60 y 80 circ/día 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 













Trazado: las prestaciones de la línea son buenas en su conjunto. Trazado en planta principalmente 
rectilíneo, rampas moderadas en la mayoría del recorrido (máximas hasta 17 mm) y vía doble 
electrificada con control de tráfico centralizado. 
Fig. 6.3.6.3. Tramo de El 
Vendrell. La línea de alta 
velocidad (trazo verde) 
se alinea con la existente 
(trazo rojo). 
Fig. 6.3.6.4. Tramo de 
Gelida. La línea 
existente (trazo rojo) y 
la de altas prestaciones 
(trazo verde) circulan 
paralelas. 
Fig. 6.3.6.2. Mapa de la 
línea Tarragona-Barcelona, 
por Vilafranca del Panadès 
(trazo negro discontinuo). 
 































Fig. 6.3.6.5. Distribución de población y conexiones en infraestructuras de la línea Tarragona-




Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Barcelona  (1.595.110 hab.), 
Tarragona (134.163 hab.) y Área Metropolitana de 
Barcelona y el entorno de Tarragona..  
Otros nodos importantes: Vilafranca del Penedès 
(36.656 hab.) o Martorell (25.844 hab.). 
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es alto, con demanda exterior de 
tráfico de pasajeros y mercancías, y por demanda 
interior. La construcción de la línea de altas 
prestaciones que duplica la línea existente está 
generando una gran demanda de viajes externos al 
corredor. No obstante, la demanda interior también 
tiende claramente al alza, tanto de viajeros 
(cercanías y regionales), como de mercancías. 
Actividad  industrial y económica a lo 
largo de la línea: fuerte desarrollo de la 
actividad industrial en el entorno de 
Barcelona, Tarragona y Martorell. 
Desarrollo medio-alto de la industria en 
Vilafranca del Panadès y San Sadurní 
d’Anoia. Por lo tanto, el corredor 
muestra un potencial desarrollo de la 
demanda con mejores prestaciones y 
estaciones intermodales. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: internacional de Barcelona y aeropuerto secundario de Reus (conexión low cost). 
Puertos: Barcelona y Tarragona.  
Interconexión en Barcelona y Tarragona con el corredor mediterráneo y zona centro. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: línea en servicio de altas prestaciones para tráfico mixto. 
 
 
Fig. 6.3.6.6. Línea existente Tarragona-Vilafranca del Panadès-Barcelona y línea 
prevista en el PEIT (en servicio). 
 
 
DUPLICACIÓN: con la puesta en servicio de la línea de alta velocidad para tráfico mixto, la línea 
actual adquiere una función, que además de cubrir la demanda interior, proporciona una conexión 
para tráfico de mercancías en interoperabilidad. Por este motivo, se sugiere necesario realizar una 
modernización de la línea existente. Con un cambio de ancho (UIC, para la integración en la 
interoperabilidad europea. Es previsible un gran crecimiento de la demanda de viajes a medio plazo 





• Modernización de algunos tramos para elevar la velocidad de circulación y para permitir el 
paso interior en algunos municipios (“by pass”). 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Acondicionamiento de terminales e instalaciones para longitudes de trenes de mercancías de 
600m. 
• Línea de red de primer nivel. 
 
Servicios: mercancías, largo recorrido, regionales y cercanías. 
 
Conexiones: Línea existente y nueva: conexión con la red de altas prestaciones y resto de red con 
ancho UIC en tráfico de mercancías y alta velocidad. Falta de conexión con toda la red de cercanías y 
regionales de ancho ibérico. 
 
Implantación en la red: 
 
Para realizar las obras de cambio de ancho (UIC), se trasladarán los tráficos de mercancías y viajeros 
en tránsito por la línea existente a la línea nueva de altas prestaciones, una vez esté concluida hasta la 
frontera francesa y con sus conexiones adecuadas en las estaciones de mercancías. Los tráficos de 
cercanías y regionales se harán circular por una sola vía mientras se cambia de ancho la otra. Se 
puede complementar con autobuses lanzadera. Posteriormente, se trasladarían los servicios a la vía de 
ancho UIC, y finalmente se cambiaría de ancho la segunda vía. 
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6.3.7. LÍNEA TARRAGONA-BARCELONA POR VILANOVA I LA GELTRÚ 
 
































Fig. 6.3.7.1. Servicios de la línea Tarragona-Barcelona, por Vilanova i la Geltrú. 
Prestaciones:  
 
Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: doble 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima: 140-160 Km/h 
Rampas máximas: 27 mm  
Bloqueos: bloqueo con control de tráfico 
centralizado 
Longitud máxima trenes de viajeros: 350 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías 
(básica-condicionada):  
Tramo Tarragona-Sant Vicens de Calders: 450-
500 m. 
Tramo Sant Vicens de Calders-Barcelona: 450-
550 m.  
 




Media distancia: Barcelona y Tarragona. 
Larga distancia: destinos Barcelona y 
Tarragona. 
Cercanías y regionales: cercanías y 
regionales de Barcelona. 
Mercancías: línea que forma parte del 
corredor mediterráneo. 
Terminales de mercancías: Tarragona y 
Barcelona. 
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril 
español). 
Circulaciones/día: 
Más de 80 circ/día 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español).
 
















Trazado: las prestaciones de la línea son buenas en su conjunto. Trazado en planta principalmente 
rectilíneo, rampas algo pronunciadas en algunos puntos (hasta 27 mm), vía doble electrificada con 
control de tráfico centralizado. 
Fig. 6.3.7.3. Trazado 
rectilíneo. Recorrido 
con gran implantación 
urbanística y demanda 
de viajes. 
Fig. 6.3.7.4. Tramo de 
Sitges. La vía realiza 
una circunvalación por 
el lado montaña del 
municipio.
Fig. 6.3.7.2. Mapa de la 
línea Tarragona-Barcelona, 
por Vilanova i la Geltrú 
(trazo negro discontinuo). 
 

































Fig. 6.3.7.5. Distribución de la población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 
Tarragona-Vilanova i la Geltrú-Barcelona. 
 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Barcelona  (1.595.110 hab.) y 
Tarragona (134.163 hab.) 
Otros nodos importantes: Vilanova y la Geltrú (63.196 hab.), 
Sitges (26.225 hab.) o Segur de Calafell (21.871 hab.). 
Demanda de atracción de viajes: El número de circulaciones 
es alto. Tanto en demanda interior como exterior de tráfico de 
pasajeros, sobretodo a partir de la puesta en servicio del 
servicio de alta velocidad en el corredor mediterráneo. La 
construcción de la línea de altas prestaciones que duplica la 
línea existente (Barcelona-Madrid) está generando una gran 
demanda de viajes externos al corredor. No obstante, la 
demanda interior, siendo actualmente alta, también tiene un 
potencial crecimiento por las prestaciones de la línea y las 
elevadas poblaciones de los municipios de tránsito, que 
originan mucha atracción de viajes con las capitales de 
provincia (Barcelona y Tarragona) en viajes de cercanías y 
regionales. 
Actividad  industrial y 
económica a lo largo de la 
línea: fuerte desarrollo de 
la actividad industrial en el 
entorno de Barcelona y 
Tarragona, principalmente. 
Desarrollo medio-alto de la 
industria en Vilanova i la 
Geltrú.  
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: hub de Barcelona y secundario de Reus (conexión low cost).  
Puertos: de Barcelona y Tarragona.  
Interconexión en Barcelona con el corredor hacia la frontera francesa y en Tarragona con el 
corredor mediterráneo y zona centro, así como con todos los corredores principales de la península. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 





ACONDICIONAMIENTO: con la puesta en servicio de la línea de alta velocidad para tráfico 
mixto por el corredor de Vilafranca, la línea actual adquiere una función más regional, cubriendo la 
demanda interior. Por este motivo, se sugiere necesario realizar una modernización de la línea 
existente potenciando los servicios de cercanías y regionales, así como segregando los servicios de 
largo recorrido y mercancías por la línea de Vilafranca, siguiendo el corredor del Mediterráneo. La 




• Acondicionamiento de algunos tramos para elevar la velocidad de circulación y para 
permitir el paso interior en algunos municipios (“by pass”). 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de segundo nivel. 
 
Servicios: regionales y cercanías. 
 
Conexiones: Línea existente: con la red de cercanías y regionales de ancho ibérico. 
 
Implantación en la red: 
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6.3.8. LÍNEA BARCELONA-MAÇANET POR MATARÓ 
 
































Fig. 6.3.8.1. Servicios de la línea Barcelona-Maçanet, por Mataró. 
Prestaciones:  
 
Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble:  
Tramo Barcelona-Arenys: doble 
Tramo Arenys-Maçanet: única 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima: 120-140 Km/h 
Rampas máximas: 12 mm  
Bloqueos: bloqueo con control de tráfico 
centralizado 
Longitud máxima trenes de viajeros: sin tráfico 
de alta velocidad. 
Longitud máxima trenes de mercancías 
(básica-condicionada): sin tráfico.  
 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril 
Servicios:  
 
Media distancia: sin servicio. 
Larga distancia: sin servicio. 
Cercanías y regionales: cercanías y 
regionales de Barcelona. 
Mercancías: sin servicio. 
Terminales de mercancías: sin servicio. 
Línea TERFN: no. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril 
español). 
Circulaciones/día: 
Tramo Barcelona-Arenys: más de 80 circ/día 
Tramo Arenys-Blanes: entre 60 y 80 circ/día 
Tramo Blanes-Maçanet: entre 40 y 60 circ/día 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español).
 

















Trazado: las prestaciones de la línea son buenas en su conjunto. Trazado en planta principalmente 
rectilíneo, rampas suaves (hasta 12 mm), vía doble electrificada en gran parte del recorrido con 
control de tráfico centralizado. El tramo de vía única está electrificado. 
Fig. 6.3.8.4. Tramo Malgrat 
de Mar. La línea férrea deja 
la línea de costa para dirigirse 
a Maçanet. Menor ocupación 
urbanística. 
Fig. 6.3.8.3. Tramo de El 
Masnou. Trazado siguiendo 
la línea de costa. Alta 
ocupación urbanística y 
demanda de viajes. 
Fig. 6.3.8.2. Mapa de la 
línea Barcelona-Maçanet 
por Mataró (trazo negro 
discontinuo). 
 

































Fig. 6.3.8.5. Distribución de población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 
Barcelona-Mataró-Maçanet. 
 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Barcelona  (1.595.110 
hab.) y su área metropolitana. A lo largo de la 
línea aparecen más poblaciones con importante 
número de residentes como pueden ser: Mataró 
(119.035 hab.), Calella (18.034 hab.) o Malgrat 
de Mar (17.822 hab.). 
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es alto, más por demanda interior de 
tráfico de pasajeros que por demanda exterior. No 
obstante, la demanda interior, siendo actualmente 
alta, también tiene un potencial crecimiento por 
las elevadas poblaciones de los municipios de 
tránsito que originan mucha atracción de viajes 
con las capitales de provincia (Barcelona y 
Girona) en viajes de cercanías y regionales. 
Actividad  industrial y económica a 
lo largo de la línea: fuerte desarrollo 
de la actividad industrial en el entorno 
de Barcelona, principalmente. 
Desarrollo medio-alto de la industria 
en otros municipios a lo largo de la 
línea como Mataró o Vilassar de Mar. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: hub de Barcelona.  
Puertos: Barcelona.  
Interconexión con el corredor hacia la frontera francesa en Maçanet y con el corredor 
mediterráneo y zona centro en Barcelona. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 





ACONDICIONAMIENTO: la línea actual tiene una función de servicio regional, cubriendo la 
demanda interior. Por este motivo, se sugiere necesario realizar una modernización de la línea 
existente. No siendo necesario un cambio de ancho (UIC). La alternativa es un trayecto por autopista 





• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Estudio de desdoblamiento de la línea entre Arenys de Mar y Maçanet. Potenciar la 
interconexión en Maçanet con la línea Girona-Barcelona 
• Línea de red de segundo nivel. 
 
Servicios: regionales y cercanías. 
 
Conexiones: Línea existente: conexión con la red de ancho ibérico de la red de cercanías y 
regionales de Barcelona.  
 
Implantación en la red: 
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6.3.9. LÍNEA BARCELONA-PORTBOU POR SANT CELONI 
 
































Fig. 6.3.9.1. Servicios de la línea Barcelona-Portbou, por Sant Celoni. 
Prestaciones:  
 
Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: doble 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima:  
Tramo Barcelona-Maçanet: 120-140 Km/h 
Tramo Maçanet-Girona: 140-160 Km/h 
Tramo Girona-Portbou: 120-140 Km/h 
Rampas máximas: 15 mm  
Bloqueos:  
Tramo Barcelona-Maçanet: bloqueo automático con CTC  
Tramo Maçanet-Portbou: bloqueo automático sin CTC 
Longitud máxima trenes de viajeros: 
Tramo Barcelona-Maçanet: sin tráfico de alta velocidad 
Tramo Maçanet-Portbou: 350 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-condicionada): 
450-500m. 
 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Servicios:  
 
Media distancia: Barcelona, 
Girona y Portbou. 
Larga distancia: destinos de 
Barcelona, Girona y Francia. 
Cercanías y regionales: 
Barcelona-Maçanet. 
Mercancías: corredor 
Mediterráneo y conexión con 
Francia. 
Terminales de mercancías: La 
LLagosta, Granollers, Girona, 
Portbou y Barcelona. 
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa 
del ferrocarril español). 
Circulaciones/día: 
Tramo Barcelona-Maçanet: más de 80 circ/día 
Tramo Maçanet-Portbou: entre 60 y 80 circ/día 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 
















Trazado: las prestaciones de la línea son buenas en su conjunto. Trazado en planta principalmente 
rectilíneo, rampas moderadas en la mayoría del recorrido (máximas hasta 15 mm) y vía doble 
electrificada con control de tráfico centralizado y bloqueo automático. 
Fig. 6.3.9.2. Mapas del recorrido 
de la línea Barcelona-Sant Celoni-
Portbou (trazo negro discontinuo). 
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Fig. 6.3.9.3. Tramo de Sant Celoni. Trazados de la línea actual (rojo) y AVE 















































Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Barcelona  (1.595.110 hab.) y su 
área metropolitana, así como Girona (92.186 hab.).  
Otros nodos importantes: Granollers (58.854 hab.), Sant 
Celoni (15.992 hab.) o Figueres (41.115 hab.). 
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es alto, más por demanda exterior de 
tráfico de pasajeros y mercancías que por demanda 
interior, excepto en el tramo más cercano a Barcelona 
desde Maçanet. La construcción de la línea de altas 
prestaciones que duplicará la línea existente generará 
una gran demanda de viajes externos al corredor. No 
obstante, la demanda interior también tiende claramente 
al alza, tanto de viajeros (cercanías y regionales), como 
de mercancías. 
Actividad  industrial y económica 
a lo largo de la línea: fuerte 
desarrollo de la actividad industrial 
en el entorno de Barcelona y 
Girona. Desarrollo medio-alto de la 
industria en Sant Celoni, Granollers 
o Figueres. Por lo tanto, el corredor 
muestra un potencial desarrollo de 
la demanda con mejores 
prestaciones y estaciones 
intermodales. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: Barcelona y aeropuerto secundario de Girona (conexión low cost).  
Puertos: Barcelona.  
Interconexión en Barcelona con el corredor mediterráneo y zona centro, así como con el corredor 
hacia la frontera francesa.
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: construcción de línea de altas prestaciones para tráfico mixto. 
 
Fig. 6.3.9.6. Línea existente Barcelona-Girona-Portbou y línea prevista en el PEIT. 
 





























Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Barcelona y Girona, como nudos principales. El resto de la 
línea presenta niveles medios-altos de población, destacando Granollers y Figueres.  
• Actividad económica centrada en Barcelona y su entorno, también en todo el corredor hasta 
Girona y Figueres. Sobresale el atractivo turístico de la Costa Brava hasta Portbou. 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto y puerto de Barcelona, aeropuerto de Girona y 
Francia. 
• Demanda centrada entre los nodos importantes, en las conexiones en los extremos de la línea: 
función de corredor de viajeros y mercancías, y alta demanda interior. 
→ Demanda: externa e interna.  
→ Actuaciones de duplicación. 
Trazado y prestaciones adecuadas (doble línea electrificada con CTC, etc.). El tiempo de 
recorrido es competitivo. Alternativas: autopista y carretera; similar tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias-altas. 
→ Tipo de duplicación: nuevo trazado de la línea de altas prestaciones en ejecución. 
•  Modernización de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• La construcción de un nuevo trazado no afecta al servicio de la línea actual. 
• Demanda diferenciada para cada línea. Conveniente especialización de servicios. 
• Elección del trazado más conveniente con previsión de futuro; adecuado a la evolución del 
material móvil, a la aparición de nuevas terminales de mercancías y con el menor impacto en el 
territorio, afectaciones y expropiaciones. 
• La modernización de la línea existente permitirá el acceso de la demanda interna. Además, 
colaborará a mejorar la movilidad y la accesibilidad a los nodos de alta actividad económica e 
infraestructuras. 
 
































































Línea existente modernizada: 
 
• Estudio de construcción de accesos mediante travesías (by pass) en algunos núcleos urbanos para 
plantear un servicio de tren tranvía. 
• Cambio de ancho de vía (UIC). 
• Acondicionamiento de algunos tramos. 




• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Miranda de Barcelona, Girona 
y Figueres. 
• Línea de red de primer nivel. 
 
Servicios de la línea existente: 
 
• Suprimir servicios larga distancia. 
• Servicios de cercanías y regionales y 
mercancías. 
• Mejora del material móvil y servicio al 
cliente. 
Servicios de la línea duplicada: 
• Alta velocidad en media y larga 
distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
La duplicación no afecta a los servicios de la línea existente. Una vez finalizada la construcción 
se trasladarán los servicios de media y larga distancia, y mercancías en interoperabilidad. 
Posteriormente, se procedería al cambio de ancho de vía en la línea existente. La reducción de 
servicios de la línea actual permitirá actuar, primero en una vía, con el tráfico cerrado, y el 
servicio por la otra, en ancho ibérico. Una vez finalizado el cambio, se procedería de igual forma 
con la otra vía, pero con servicios en ancho UIC en la vía en servicio. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea existente: conexión con la red de ancho UIC. 
La línea nueva de alta velocidad en tráfico mixto conectará con la red UIC. Sin conexión con la 
red de ancho ibérico. 
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6.3.10. LÍNEA BARCELONA-LLEIDA POR MANRESA 
 











































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble:  
Tramo LLeida-Terrassa: única 
Tramo Terrassa-Barcelona: doble 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima: 
Tramo LLeida-Manresa: 140-160 Km/h 
Tramo Manresa-Barcelona: 120-140 Km/h 
Rampas máximas: 22 mm  
Bloqueos: bloqueo automático con control de tráfico 
centralizado 
Longitud máxima trenes de viajeros: sin tráfico de alta 
velocidad en largo recorrido. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): 350 m..  
 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Servicios:  
 
Media distancia: Barcelona, 
Manresa y Lleida. 
Larga distancia: sin servicio. 
Cercanías y regionales: 
Barcelona-Manresa. 
Mercancías: sin servicio 
significativo. 
Terminales de mercancías: 
Barcelona, Manresa y Lleida 
Línea TERFN: no. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa 
del ferrocarril español). 
Circulaciones/día: 
Tramo LLeida-Manresa: menos de 20 circ/día 
Tramo Manresa-Barcelona: entre 60 y 80 circ/día 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 



















Trazado: las prestaciones de la línea son aceptables, en su conjunto. Aunque el tramo entre 
Terrassa y Lleida es bastante sinuoso y las rampas alcanzan los 22 mm, la vía es electrificada en 
todo el recorrido, aunque en vía única desde Terrassa hasta Lleida. Se alcanzan velocidades de 
hasta 140-160 Km/h, y está implantado el control de tráfico centralizado. El recorrido entre 
Barcelona y Manresa alterna algún tramo relativamente rectilíneo con sectores sinuosos. No 
obstante, la elevada demanda origina un número de circulaciones alto a pesar que el tiempo de 
recorrido es mejorable. En cambio, en el trazado que une Manresa con Lleida los sectores 
sinuosos, como el ámbito de Calaf, dificulta que la demanda de viajes sea superior.  
Fig. 6.3.10.2. Mapas 















Fig. 6.3.10.3. Tramo de 
Terrassa. Se observa un 
recorrido bastante sinuoso 
de la línea. 
Fig. 6.3.10.4. Tramo de 
Manresa. También tiene 
un recorrido sinuoso de 
la línea. 
Fig. 6.3.10.5. Tramo de 
Calaf. Trazado de la línea 
en forma meandriforme.  
 



































Fig. 6.3.10.6. Distribución de población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 
Barcelona-Manresa-Lleida. 
 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Barcelona  (1.595.110 hab.) y su 
área metropolitana, y Lleida (127.314 hab.). 
Otros nodos importantes: Manresa (73.140 hab.), 
Terrassa (202.136 hab.) y Sabadell (201.712 hab.).  
A lo largo de la línea aparecen más poblaciones con alto 
número de residentes como pueden ser: Cervera (9.093 
hab.), Mollerussa (13.086 hab.) o Tàrrega (15.515 hab.).  
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es alto hasta Sabadell, medio hasta 
Manresa y débil hasta Lleida. Predomina la demanda 
interior de tráfico de pasajeros, que recurre al ferrocarril 
en el entorno del área metropolitana por la necesidad de 
alternativa al vehículo privado, pero en el resto del 
tramo, sobretodo desde Manresa a Lleida, además de 
existir menor demanda de ferrocarril, la población se 
decanta mayoritariamente por el coche porque no es 
competitivo en tiempo de recorrido. 
Actividad  industrial y económica 
a lo largo de la línea: alto 
desarrollo de la actividad industrial 
en el entorno de Barcelona, 
principalmente, y LLeida. 
Desarrollo medio-alto de la 
industria en otros municipios a lo 
largo de la línea como Sabadell, 
Terrassa, Manresa, Cervera o 
Mollerussa. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: Barcelona y Lleida-Alguaire (en construcción; previsión de puesta en servicio en el 
2009).  
Puerto de Barcelona.  
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 





ACONDICIONAMIENTO: la línea actual tiene una función de servicio regional, cubriendo la 
demanda interior. Por este motivo, se sugiere necesario realizar una modernización de la línea 
existente. No siendo necesario un cambio de ancho (UIC). El tramo entre Manresa y Lleida tiene una 
difícil salida a la escasa demanda. Debe realizarse un estudio de coste-beneficio para valorar si 
compensa la importante inversión necesaria para mejorar el trazado en algunos sectores del recorrido, 
haciendo aumentar la velocidad de circulación y reduciendo el tiempo de recorrido, con el previsible 






• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Estudio de desdoblamiento en caso de acondicionamiento profundo del trazado para mejorar 
sustancialmente el tiempo de recorrido. 
• Accesos a núcleos urbanos. Tren-tranvía. 
• Línea de red de segundo nivel. 
 
Servicios: regionales y cercanías. 
 
Conexiones: Línea existente: conexión con la red de ancho ibérico de la red de cercanías y 
regionales de Barcelona.  
 
Implantación en la red: 
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6.3.11. LÍNEA ZARAGOZA-SAGUNT 
 


































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: sin electrificar 
Velocidad máxima: 
Tramo Zaragoza-Teruel: 140-160 Km/h 
Tramo Teruel-Sagunt: 100-120 Km/h 
Rampas máximas: 24 mm  
Bloqueos:  
Tramo Zaragoza-Teruel: bloqueo manual o telefónico 
Tramo Teruel-Sagunt: bloqueo automático con control 
de tráfico centralizado 
Longitud máxima trenes de viajeros: sin tráfico de alta 
velocidad en largo recorrido. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): 300-440 m.  
 





Larga distancia: destinos 
Zaragoza, Teruel y Sagunt. 
Cercanías y regionales: 
cercanías Valencia 
Mercancías: sin servicio 
significativo. 
Terminales de mercancías: 
Zaragoza y Sagunt.  
Línea TERFN: no. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa 
Circulaciones/día: 
Menos de 20 circ/día. 
Circulaciones débiles porque se trata de un corredor con deficientes prestaciones para el tráfico de 
mercancías y con un tiempo de recorrido excesivo para trenes de viajeros (rampas elevadas y tracción 
diesel). 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Fig. 6.3.11.1. Servicios de la línea 
Zaragoza-Teruel-Sagunt. 
 

















Trazado: las prestaciones de la línea en el tramo entre Zaragoza, Teruel y Carrión es bastante 
rectilíneo, excepto el paso montañoso de Encinacorba, a la altura de la población de Cariñena, con 
recorrido serpenteante, así como cerca de Calamocha. A partir de Sarrión hasta Sagunt, el trazado se 
vuelve mucho más sinuoso. Las rampas llegan a los 24 mm y la línea es de vía única sin electrificar. 
Por todo ello, el trazado, en su conjunto es entre regular y deficiente, sobretodo entre Sagunt y 
Sarrión.  
Fig. 6.3.11.2. Mapas sucesivos de la 
línea existente entre Zaragoza y 
Sagunt, pasando por Teruel (trazo 
negro discontinuo). 
 








Fig. 6.3.11.3. Tramo sinuoso 
y montañoso de Encinacorba. 
Fig. 6.3.11.4. Tramo rectilíneo 
de Monreal del Campo. 
Fig. 6.3.11.5. Tramo 
próximo a la población de 
Barracas. Muy sinuoso. 
 

































Fig. 6.3.11.6. Distribución de población por municipios y conexiones en infraestructuras de la 
línea Zaragoza-Teruel-Sagunt. 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Zaragoza (654.390 hab.) y 
Teruel (34.236 hab.). 
Otros nodos importantes: Sagunto (63.359 hab.), 
Segorbe (8.889 hab.), y en menor medida, Sarrión 
(1.085 hab.) o Monreal del Campo (2.652 hab.). 
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es débil, siendo la demanda exterior de 
tráfico de pasajeros y mercancías el principal origen y 
destino de viajes. La demanda interior es muy baja 
porque la línea transcurre por gran parte de territorio 
despoblado y las poblaciones que encuentra tienen un 
número de habitantes bajo y con poca necesidad de 
desplazamiento. Además, el ferrocarril circula por el 
perímetro de la mayoría de los municipios, 
dificultando el acceso de la población, y el tiempo de 
recorrido de la línea es largo.  
Actividad  industrial y económica 
a lo largo de la línea: fuerte 
desarrollo de la actividad industrial 
en el entorno de Zaragoza. 
Desarrollo medio-alto de la 
industria en Teruel y Sagunto. Baja 
actividad industrial en la mayoría de 
municipios por donde transcurre la 
línea, los más destacados son 
Monreal de Campo, Sarrión y 
Segorbe Por lo tanto, el corredor 
muestra un bajo potencial de 
desarrollo de la demanda. Función 
principal de corredor. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundarios de Zaragoza y Valencia (conexión low cost).  
Puertos: Vila-real y Valencia, y Sagunto en menor medida.  
Interconexión en Sagunto con el corredor mediterráneo y en Zaragoza con zona centro, así como con 
todos los corredores principales de la península. Además, con el corredor hacia la frontera francesa. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: construcción de línea de altas prestaciones para tráfico mixto. 
 
 






























Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Zaragoza, Teruel y Sagunt. Resto de línea se encuentra muy 
despoblado. 
• Actividad económica centrada en Zaragoza, Teruel y Sagunt. 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de Zaragoza y Valencia. Puertos de. Sagunt, Vila-real 
y Valencia. Corredor Mediterráneo. 
• Demanda centrada en Zaragoza, Teruel, Sagunt y las conexiones en los extremos de la línea: 
función de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Tramos Zaragoza-Cariñena y Carrión-Monreal: 
Trazado, rampa característica y prestaciones aceptables. El tiempo de recorrido es posible 
mejorarlo suficientemente para hacerlo competitivo. Alternativa: autovía+carretera; menor 
tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son débiles.  
→ Tipo de readaptación: adecuación de la línea a las altas prestaciones. 
• Asimilación de la línea existente. 
Resto de tramos: 
• Trazado, rampa característica y prestaciones deficientes. El tiempo de recorrido no es 
competitivo.  
• Las circulaciones son débiles.  
→ Tipo de readaptación: nuevo trazado de la línea de altas prestaciones. 
 


































































• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Zaragoza, Teruel y Sagunt. 
• Estudio de mantenimiento de las estaciones actuales en servicio, según servicios de media 
distancia. Estudio de construcción de travesías (by pass). 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de primer nivel. 
Servicios de la línea readaptada: 
• Alta velocidad en media y larga 
distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Regionales. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
La readaptación debe realizarse manteniendo los servicios.  
Se realizarán las obras de construcción de nuevos tramos sin afectar al tráfico.  
En los tramos adecuados, primero se construirá la vía desdoblada en ancho UIC, mientras la vía 
existente mantiene el servicio actual. Se trabajará con disminución de la velocidad de circulación 
y en horario nocturno. Posteriormente, y con las conexiones de la línea en sus nodos extremos, 
conectados a líneas en ancho UIC, se procederá a trasladar los tráficos a la nueva vía.  
Con el tráfico de la vía de ancho ibérico cerrado se realizará el cambio de ancho de la vía 
existente. Este programa de trabajos permite una rápida adaptación a la interoperabilidad europea 
y a la alta velocidad. Por otro lado, facilita poder programar en el tiempo la necesidad de 
desdoblar la línea.  
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea existente: conexión con la red de altas prestaciones y resto de red con ancho UIC. 
 
Otros argumentos: 
• La duplicación condenaría a la línea actual a un menor número de circulaciones por la falta de 
demanda interior. 
• Readaptar primero y duplicar después, según la evolución de la demanda, optimiza la inversión y 
la infraestructura existente, obteniendo mayor rentabilidad. 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.) 
• Reducido impacto en el territorio, expropiaciones y afectaciones. 
• En contrapartida se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario. 
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6.3.2  Resumen zona Aragón-Cataluña. 
 
La zona de Aragón y Cataluña abarca las CCAA del mismo nombre, así como algún ámbito de la 
Comunidad Valenciana (Sagunt) y Navarra (Castejón). Es una gran extensión de territorio con notorios 
desequilibrios en la red de ferrocarril. La presencia de los Pirineos, sin duda, ha provocado la existencia 
de líneas bastante obsoletas, con deficiencias estructurales y poca demanda de servicios. Así mismo, esta 
región también ha tenido un déficit de líneas estructurantes que ha impedido la expansión de este modo de 
transporte, a pesar de existir una demanda considerable, sobretodo en el sector del transporte de 
mercancías. La puesta en servicio de la línea de alta velocidad entre Madrid y Barcelona está ayudando a 
reactivar este modo de transporte. Por otro lado, aparecen líneas, sobretodo en el entorno del Área 
Metropolitana de Barcelona, que están bastante saturadas, a pesar de disponer de una red propia 
autonómica (FGC). No obstante, se está trabajando en la mejora de servicios, en la ampliación de 
capacidades, con el traslado de circulaciones a la línea de alta velocidad, y en nuevos proyectos de nuevas 
líneas de cercanías y regionales, tanto de la Administración central, como Autonómica, que ayudarán a 
paliar el déficit estructural.  
 
La distribución de la población es muy desigual a lo largo y ancho del territorio. Mientras en la CCAA de 
Aragón, así como en la zona del corredor Zaragoza-Madrid, y en el interior de Catalunya, la población se 
concentra principalmente en las capitales de provincia, a lo largo de todo el litoral Mediterráneo aparece 
una alta densidad de habitantes, destacando el área metropolitana de Barcelona. También en este caso, la 
concentración de población se aglutina en los ámbitos de mayor actividad económica e industrial, de 
infraestructuras de puertos y aeropuertos, y de ubicación de centros administrativos y de servicios. 
 
La implantación del PEIT proporcionará un eje principal entre Barcelona y Madrid, exclusivo para 
viajeros, así como una prolongación del corredor de altas prestaciones para tráfico mixto hasta la frontera 
francesa. Ello implica la necesidad de pasar a ancho UIC, como mínimo, el corredor de la red 
convencional, paralelo al tren de alta velocidad entre Barcelona y Madrid, para garantizar la 
interoperabilidad en el tráfico de mercancías. El resto de líneas debe estudiarse de forma particularizada, 
proponiendo esta comunicación una solución estructural. Los objetivos del PEIT en el ámbito del 
ferrocarril de la zona de Aragón y Cataluña son convertir en ejes estructurantes de viajeros y mercancías 
los corredores entre Madrid-Zaragoza-Barcelona-La Junquera, Zaragoza-Castejón-Miranda de Ebro y el 
corredor mediterráneo. Conjuntamente, proporcionar enlaces competitivos de viajeros y mercancías 
conectando las principales capitales de la CCAA y municipios con demanda suficiente. Ver mapa de ejes 




Fig. 6.3.1. Disyuntiva entre duplicación o readaptación en la zona Aragón y Catalunya. 
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En esta zona del territorio peninsular el PEIT no prevé actuaciones para cada línea de la red ferroviaria 
existente. Por este motivo, además de decidir sobre la duplicación o readaptación de las líneas actuales en 
la implementación del Plan Estratégico de Infraestructuras, también se sugiere actuaciones de 
acondicionamiento en las líneas no implicadas en el plan.  
 
Concretamente, las líneas sujetas a duplicación son las que siguen el corredor Madrid-Zaragoza-Lleida-
Tarragona-Barcelona-Portbou, y la línea Zaragoza-Canfranc. En el primer caso, el tramo Madrid-Lleida-
Tarragona, exclusivo para viajeros, requiere modernizar la línea actual, principalmente para hacer posible 
el transporte de mercancías. En el tramo Barcelona-Portbou, la duplicación se justifica por cuestiones de 
capacidad, porque la línea de altas prestaciones es de tráfico mixto. En el segundo caso se requiere una 
nueva línea transpirenaica, porque no es posible adecuar la línea actual a las altas prestaciones sin un 
nuevo trazado.  
 
Las readaptaciones se propone aplicarlas en la línea Zaragoza-Castejón y Zaragoza-Sagunt. Las razones 
son diferentes para cada caso. En el primero, la línea existente presenta unas prestaciones y trazado 
aceptables, y por lo tanto, una adecuación permitiría adoptar las altas prestaciones. La demanda futura 
puede requerir la construcción de otra línea más adelante, pero realizar ahora una duplicación podría 
condenar la línea actual a un reducido número de circulaciones y, en consecuencia, a una explotación 
deficiente. En el caso de la línea que pasa por Teruel, las circulaciones son bajas, su trazado 
excesivamente sinuoso en algunos tramos y el tiempo de recorrido no competitivo. Por lo tanto, se infiere 
una readaptación con un nuevo trazado en gran parte de la línea. 
 
Los acondicionamientos afectan a las líneas Lleida-La Pobla de Segur, Barcelona-Puigcerdà y Zaragoza-
Riba-roja-Tarragona-Barcelona. Deben realizarse mejoras de trazado con diferentes grados de 
intervención. Por otro lado, las líneas Barcelona-Tarragona y Barcelona-Blanes-Maçanet son líneas que 
claramente deben seguir prestando servicios regionales, mejorando sus prestaciones y servicios. La línea 
hacia Tarragona tiene, en cambio, unas posibilidades mayores de crecimiento al traspasar paulatinamente 




Fig. 6.3.2. Decisión de readaptación, duplicación y acondicionamiento de las líneas existentes en la zona 
de Aragón y Catalunya. 
 
 
Los proyectos de modernización de líneas existentes sujetas a duplicación se centran en el eje entre 
Madrid, Barcelona y Portbou. Se requiere adoptar el ancho internacional para el tráfico de mercancías en 
interoperabilidad, mejorar el trazado en algunos tramos como entre Ricla y Calatayud, por ser una zona 
excesivamente sinuosa, así como otras mejoras en instalaciones para mercancías. Por otra parte, la 
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modernización de la línea existente entre Zaragoza y Canfranc, por la duplicación de la línea 
transpirenaica, no requiere el cambio de ancho de vía por su carácter local.  
 
Las readaptaciones a realizar requieren adecuaciones, asimilando las líneas existentes, en todos los 
tramos, excepto en la línea Zaragoza-Sagunt, entre Cariñena y Carrión, así como entre Monreal y Sagunt, 
que deben ser de nueva construcción. Estos dos tramos presentan rampas excesivas y trazados demasiado 
sinuosos, que no hace rentable el desdoblamiento al no reducir el tiempo de recorrido. Los proyectos de 
acondicionamiento abarcan diferentes actuaciones, desde mejoras de trazado, nuevos trazados y 
desdoblamientos en la línea Barcelona-Vic-Puigcerdà, hasta la construcción de travesías y variantes en 




Fig. 6.3.3. Proyectos de readaptación o duplicación y sobre las líneas existentes en la zona de Aragón y 
Catalunya. 
 
En un primer nivel de red encontramos las líneas de altas prestaciones y las líneas existentes 
modernizadas que siguen el corredor Madrid-Barcelona-Francia. El resto de líneas actuales quedarían 




Fig. 6.3.4. Configuración de las redes de primer y segundo nivel en la zona de Aragón y Catalunya. 
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Por lo que respecta a los servicios que prestará la red ferroviaria prevista en el horizonte del año 2030, 
hemos de considerar: en altas prestaciones, la línea entre Madrid y Barcelona prestará servicios de media 
y larga distancia; las línea entre Barcelona y la frontera francesa, así como la línea transpirenaica de 
Huesca, ofrecerán servicios de media y larga distancia, y mercancías; y las líneas Zaragoza-Castejón y 
Zaragoza-Sagunt prestarán servicios de media y larga distancia, mercancías y regionales. Respecto a las 
líneas existentes; la línea Madrid-Barcelona-frontera francesa ofrecerá servicios de mercancías en 
interoperabilidad, regionales, cercanías y largo recorrido. El resto de líneas prestarán servicios de 
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6.4.1. LÍNEA VALENCIA-TARRAGONA 
 



































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble:  
Tramo Tarragona-L’Ametlla  de Mar: única 
Tramo L’Ametlla de Mar-Valencia: doble 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima:  
Tramo Tarragona-L’Ametlla  de Mar: 140-160 
Km/h 
Tramo L’Ametlla de Mar-Valencia: 200-220 Km/h 
Rampas máximas: 15 mm  
Bloqueos: bloqueo automático con CTC 
Longitud máxima trenes de viajeros: 350 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): 
Tramo Tarragona-Amposta: 450-500m. 
Tramo Amposta-Valencia: 475-550 m. 





Larga distancia: destinos Tarragona, 
Valencia, Castelló, Vilareal. 
Cercanías y regionales: cercanías 
Valencia. 
Mercancías: corredor Mediterráneo. 
Terminales de mercancías: Valencia, 
Sagunt y Tarragona.  
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del 
ferrocarril español). 
Circulaciones/día: 
Tramo Tarragona-Amposta: entre 60 y 80 circ/día 
Tramo Amposta-Oropesa: entre 40 y 60 circ/día 
Tramo Oropesa-Castelló de la Plana: entre 60 y 80 circ/día 
Tramo Castelló de la Plana-Valencia: más de 80 circ/día 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Fig. 6.4.1.1. Servicios de la línea 
Valencia-Tarragona. 
 













Trazado: las prestaciones de la línea son muy buenas en su conjunto. Trazado en planta 
principalmente rectilíneo que permite alcanzar los 220 Km/h, considerándose actualmente como una 
línea de alta velocidad. Las rampas son muy moderadas en la mayoría del recorrido (máximas hasta 
15 mm) y vía doble electrificada con control de tráfico centralizado y bloqueo automático. 
Únicamente, encontramos vía única entre Tarragona y L’Ametlla de Mar. 
Fig. 6.4.1.2. Mapas sucesivos de la línea 
Tarragona-Valencia. Se aprecia un 
trazado principalmente rectilíneo. En el 
mapa no aparece el tramo de la variante 
de Tortosa, que evita la travesía por el 
municipio y que el recorrido no deba 
realizar la “V” de acceso. 
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Fig. 6.4.1.3. Tramo rectilíneo de Vinaròs. 
 
 












Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: Valencia, y aeropuerto secundario de Reus (conexión low cost).  
Puertos: Valencia, Sagunt y Tarragona.  
Interconexión en Tarragona y Valencia con el corredor mediterráneo y zona centro, así como con 
todos los corredores principales de la península. Además, con el corredor hacia la frontera 
francesa. 
 


































Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Valencia (797.654 hab.) 
Castellón (172.624 hab.), y Tarragona (134.163 
hab.). 
Otros nodos importantes: Vilarreal (49.045 hab.), 
Benicásim (17.267 hab.), Oropesa (9.613 hab.), 
Vinaròs (26.977 hab.) o Amposta (19.805 hab.). 
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es alto, tanto por demanda exterior 
de tráfico de pasajeros y mercancías como por 
demanda interior. La línea existente está 
generando una gran demanda de viajes por el 
atractivo turístico de la costa y por la actividad 
económica, pero sin duda, el atractivo principal es 
un tiempo de recorrido competitivo y su función 
de corredor. La demanda exterior en mercancías  
y alta velocidad en larga distancia también tiene 
un importante potencial de crecimiento. 
Actividad  industrial y económica a lo 
largo de la línea: potente actividad y 
desarrollo de la actividad industrial en el 
entorno de Valencia y Tarragona. 
Desarrollo medio-alto de la industria en 
Sagunt, Villarreal, Castellón, Oropesa y 
Amposta (Tortosa). Por lo tanto, el 
corredor muestra un potencial desarrollo 
de la demanda con mejores prestaciones 
y estaciones intermodales. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: construcción de línea de altas prestaciones para tráfico mixto. 
 
 
Fig. 6.4.1.6. Línea existente entre Tarragona y Valencia, y línea prevista en el PEIT. 
 
 






























Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Valencia, Vila-real, Castelló y Tarragona. Resto de línea con 
múltiples poblaciones de alto número de habitantes. 
• Actividad económica centrada en Valencia, Vila-real, Castelló y Tarragona. Alta actividad 
turística e industrial a lo largo de la costa 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de Valencia y Reus. Puertos de Valencia y 
Tarragona. 
• Demanda centrada en el interior de la línea y las conexiones en los extremos de la línea: función 
de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa y interna. → Actuación de readaptación. 
Según los criterios de este documento esta línea se ajusta más a una duplicación. Pero se sugiere 
readaptar primero y posteriormente, según la evolución de la demanda, duplicar. 
• Trazado, rampa característica y prestaciones favorables. El tiempo de recorrido es competitivo.  
Alternativas: autopista o carretera; similar tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias-altas.  
→ Tipo de readaptación: adecuación de la línea a las altas prestaciones. 
• Asimilación de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• Readaptar primero y duplicar después, según la evolución de la demanda, optimiza la inversión y 
la infraestructura existente, obteniendo mayor rentabilidad. 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.). 
• En contrapartida se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario. 
 
































































Según la evolución de la demanda, y con posterioridad a la readaptación prevista, se construirá otra 
línea de altas prestaciones que duplique a la actual. 
Línea readaptada: 
• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Valencia, Tarragona, Castelló y 
Vila-real. 
• Estudio de mantenimiento de las estaciones actuales en servicio, según servicios de media 
distancia. Estudio de construcción de travesías (by pass). 
• Desdoblamiento en el tramo entre Tarragona y L’Ametlla de Mar. 
• Ubicación de instalación de cambio de ancho de vía en Tarragona mientras no esté todo el 
corredor Mediterráneo en ancho internacional. 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
Servicios de la línea readaptada: 
• Alta velocidad en media y larga 
distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Regionales. 
 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
La readaptación debe realizarse manteniendo los servicios.  
Primero se construirá la vía desdoblada en ancho UIC en el tramo Tarragona y la Ametlla de 
Mar, mientras la vía existente mantiene el servicio actual: 1) se realizarán las obras de 
construcción de nuevos tramos sin afectar al tráfico. 2) En los tramos de desdoblamiento con el 
mismo trazado, se trabajará con disminución de la velocidad de circulación y en horario 
nocturno. 3)  
En el resto de la línea con doble vía los servicios se harán circular por una de las dos vías de 
ancho ibérico. Se cerrará el tráfico en la otra y se realizará el cambio de ancho con disminución 
de la velocidad de circulación y en horario nocturno. Posteriormente, y con las conexiones de la 
línea, en sus nodos extremos, con líneas en ancho UIC, se procederá a trasladar los tráficos a la 
nueva vía.  
Segundo. Con el tráfico de la vía de ancho ibérico cerrado se realizará el cambio de ancho de la 
vía existente. Este programa de trabajos permite una rápida adaptación a la interoperabilidad 
europea y a la alta velocidad. Por otro lado, facilita poder programar en el tiempo la necesidad de 
desdoblar la línea.  
Para evitar problemas de capacidad en la línea durante el periodo de las obras se sustituirán 
algunos tráficos con autobuses lanzadera, sobretodo en el ámbito regional. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea existente: conexión con la red de altas prestaciones y resto de red con ancho UIC. 
 
La red ferroviaria española en el horizonte 2030: duplicación o readaptación. 
 259
6.4.2. LÍNEA VALENCIA-ARANJUEZ 
 







































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única  
Electrificación: sin electrificar 
Velocidad máxima: 120-140 Km/h 
Rampas máximas: 22 mm  
Bloqueos:  
Tramo Aranjuez-Buñol: bloqueo manual o telefónico 
Tramo Buñol-Valencia: bloqueo automático con CTC 
Longitud máxima trenes de viajeros:  
Tramo Aranjuez-Valencia: sin tráfico de largo recorrido 
en alta velocidad. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada):  
Tramo Aranjuez-Valencia: sin tráfico significativo. 
 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español).
Servicios:  
 
Media distancia: Aranjuez, 
Cuenca y Valencia. 
Larga distancia: destinos 
Aranjuez, Cuenca y Valencia. 
Cercanías y regionales: 
cercanías Valencia 
Mercancías: sin servicio 
significativo. El tráfico de 
mercancías utiliza el corredor 
que pasa por Albacete. 
Terminales de mercancías: 
Aranjuez y Valencia, pero 
forman parte de otros 
corredores.  
Línea TERFN: no. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa 
del ferrocarril español). 
Circulaciones/día: 
Tramo Aranjuez-Utiel: menos de 20 circ/día 
Tramo Utiel-Buñol: entre 20 y 40 circ/día 
Tramo Buñol-Valencia: entre 40 y 60 circ/día 
 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Fig. 6.4.2.1. Servicios de la línea 
Valencia-Aranjuez. 
 




























Trazado: las prestaciones de la línea son bastante deficientes desde Aranjuez. Bloqueo manual o 
telefónico en casi toda la  línea, excepto de Buñol a Valencia, trazado rectilíneo en algunos tramos 
pero excesivamente sinuoso y con radios reducidos, en otros, las rampas alcanzan los 22 mm. Vía 
única sin electrificar, y velocidades bajas o moderadas, alcanzando en algunos puntos los 120-140 
Km/h. Otro hecho a destacar es la falta de travesías en los núcleos urbanos que atraviesa, que 
aumentaría la accesibilidad. 
Fig. 6.4.2.2. Mapas sucesivos de la línea Aranjuez-Valencia. 
 












Fig. 6.4.2.3. Tramo de 
Ocaña, posterior a Aranjuez. 
Se observan radios de curvas 
muy reducidos y seguidos. 
Fig. 6.4.2.4. Tramo de 
Noblejas, también posterior a 
Aranjuez. Se siguen 
apreciando radios de curvas 
muy reducidos y seguidos. 
Fig. 6.4.2.5. Tramo antes 
de Utiel. Zona montañosa, 
sinuosa y con multitud de 
túneles. 
 



































Fig. 6.4.2.6. Distribución de población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 
Aranjuez-Valencia. 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Valencia (797.654 hab.) y 
Cuenca (52.980 hab.). 
Otros nodos importantes: Aranjuez (55.998 hab.), 
Utiel (12.053 hab.), Requena (20.440 hab.) y Buñol 
(9.720 hab.) con una población media-alta, estos tres 
últimos municipios en el entorno de Valencia. El resto 
de municipios tienen poblaciones menores como 
puede ser Huete (2.034 hab.). Pudiendo concluir que 
la línea transita por un territorio bastante despoblado. 
Demanda de atracción de viajes: La atracción de 
viajes se centra mayoritariamente en Cuenca  y 
Valencia. La demanda de mercancías es inexistente 
(utiliza el corredor que pasa por Albacete). La 
demanda interna es casi nula por ser una zona muy 
despoblada y el tiempo de recorrido es demasiado 
elevado para satisfacer la demanda entre las capitales 
de provincia.  
Actividad  industrial y económica a lo 
largo de la línea: potente actividad y 
desarrollo industrial en el entorno de 
Valencia. Desarrollo medio-alto de la 
industria en Aranjuez, Cuenca, Utiel, 
Requena y Buñol. Por lo tanto, el 
corredor muestra un potencial desarrollo 
de la demanda con mejores prestaciones 
y estaciones intermodales. El resto de 
poblaciones tienen una actividad menor 
o escasa. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: hub de Madrid y secundario de Valencia (conexión low cost).  
Puertos: Valencia.  
Interconexión en Valencia con el corredor mediterráneo y zona centro en Aranjuez y Madrid, así 
como con todos los corredores principales de la península. Además, con el corredor hacia la frontera 
francesa. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: construcción de línea de altas prestaciones para tráfico exclusivo de viajeros. 
 
 
Fig. 6.4.2.7. Línea existente entre Valencia y Aranjuez, y línea prevista en el PEIT. 
 
 


























Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Valencia, Cuenca y Aranjuez. El resto de línea está muy 
despoblado. 
• Actividad económica centrada en Valencia, Cuenca y Aranjuez. Baja actividad industrial a lo 
largo de la línea. 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto y puerto de Valencia y aeropuerto de Madrid.  
• Demanda centrada en los nodos principales de la línea y las conexiones en los extremos de la 
línea: función de corredor de viajeros. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Trazado, rampa característica y prestaciones deficientes. El tiempo de recorrido no es 
competitivo. Alternativa: carretera; menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias-bajas.  
→ Tipo de readaptación: trazado de nueva construcción de la línea a las altas prestaciones. 
• Supresión de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• La duplicación condenaría a la línea actual a un menor número de circulaciones por la falta de 
demanda interior. 
• Reducido impacto en el territorio, expropiaciones y afectaciones. 
• Esta línea se especializa en tráfico de viajeros y la línea que pasa por Alcázar de San Juan en 
mercancías. 
 






























































Servicios de la línea readaptada: 
• Alta velocidad en media y larga 
distancia.
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
La construcción de la nueva línea de altas prestaciones no afectará a la línea actual por tener un 
trazado diferente. Actualmente se encuentra en ejecución. 
Ejecución de obras de mejora de trazado y de acceso a algunos centros urbanos en coordinación 
con el tráfico y en horario nocturno. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea existente: conexión con la red de altas prestaciones y resto de red con ancho UIC. 




• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Valencia, Cuenca y Aranjuez. 
• Estudio de mantenimiento de las estaciones actuales en servicio, según servicios de media 
distancia. Estudio de construcción de travesías (by pass). 
• Construcción de la extensión de la línea hasta Albacete. 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de primer nivel. 
Línea actual: 
• Existe una demanda considerable entre Utiel y Valencia. La línea actual puede seguir ofreciendo 
servicios de regionales y cercanías.  
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6.4.3. LÍNEA VALENCIA-ALACANT-MURCIA-CARTAGENA 
 








































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: 
Tramo Valencia-Caudete: doble 
Tramo Caudete-Alacant: única 
Tramo Alacant-Cartegena: única 
Electrificación:  
Tramo Valencia-Caudete: electrificada 
Tramo Caudete-Alacant: electrificada 
Tramo Alacant-Cartegena: sin electrificar 
Velocidad máxima:  
Tramo Valencia-Alacant: 140-160 Km/h 
Tramo Alacant-Murcia: 120-140 Km/h 
Tramo Murcia-Cartegena: 100 Km/h 
Rampas máximas: 15 mm  
Bloqueos: bloqueo automático con CTC 
Longitud máxima trenes de viajeros:  
Tramo Valencia-Alacant: 300 m. 
Tramo Alacant-Murcia: sin tráfico de largo recorrido en alta velocidad. 
Tramo Murcia-Cartagena: 250 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-condicionada):  
Tramo Valencia-Caudete: 400-480 m. 
Tramo Caudete-Cartagena: 300-440 m. 
 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español).
Servicios:  
 
Media distancia: Valencia, Xàtiva, Alacant, Murcia y Cartagena. 
Larga distancia: destinos Cartagena, Murcia, Alacant y Valencia. 
Cercanías y regionales: cercanías Valencia y Murcia. 
Mercancías: corredor Mediterráneo. 
Terminales de mercancías: Valencia, Alacant, Murcia y Cartagena.  
Línea TERFN:  
Tramo Valencia-La Encina y Murcia-Cartagena: si. 
Tramo La Encina-Murcia: no. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Circulaciones/día: 
Tramo Valencia-Caudete: más de 80 circ/día 
Tramo Caudete-Murcia: entre 40 y 60 circ/día 
Tramo Murcia-Cartagena: entre 20 y 40 circ/día 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 




















Fig. 6.4.3.1. Servicios de la línea 
Valencia-Alacant-Murcia-Cartagena. 
Trazado: la línea presenta diferentes grados en el nivel de prestaciones a lo largo del trazado: un 
primer tramo entre Valencia y La Font de la Figuera (Caudete) se encuentra actualmente en fase de 
readaptación. El tramo conecta directamente Valencia y Xàtiva, donde prosigue hacia Alicante. Un 
segundo tramo, entre La Font de la Figuera y Alacant, donde las prestaciones disminuyen. Primero 
transcurre por un trazado sinuoso y después continúa de manera rectilínea hasta Alacant, pero todo el 
tramo es en la actualidad de vía única y algunas curvas tienen radios reducidos. Un tercer tramo hasta 
Murcia prosigue con unas prestaciones similares, aunque ya sin línea electrificada. Y Finalmente, un 
último tramo entre Beniaján (cercano a Murcia) y Cartagena transita primero por una parte sinuosa, 
con radios también reducidos, y continúa hasta Cartagena con un trazado rectilíneo. Cabe decir, que 
aunque a lo largo de todo el trazado de la línea aparecen alguna parte sinuosa, el terreno en su 
conjunto es muy llano, las rampas no superan los 17 mm. 
Fig. 6.4.3.2. Mapa del tramo entre 
Valencia y Caudete; enlace con la línea 
hacia Albacete (trazo negro discontinuo)  
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Fig. 6.4.3.3. Tramos readaptados entre Valencia y Xàtiva; línea readaptada con trazo verde, línea 
actual (trazo rojo). 
 
 
Fig. 6.4.3.4. Enlace de La Encina (Caudete). 
 
 
Fig. 6.4.3.5. Mapa de la línea 
entre Caudete, Alacant y Murcia 
(trazo negro discontinuo). 
 









Fig. 6.4.3.6. Tramo de la línea 
entre Murcia y Cartagena (trazo 
negro discontinuo). 
Fig. 6.4.3.8. Tramo rectilíneo 
de Torre-Pacheco a Cartagena. 
Fig. 6.4.3.7. Tramo entre 
Murcia y Torre-Pacheco, donde 
aparecen curvas de radios 
reducidos.  
 
































Fig. 6.4.3.9. Distribución de población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 
Valencia-Alacant-Murcia-Cartagena. 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Valencia (797.654 hab.), Alacant 
(322.673 hab.) y Murcia (422.861 hab.). 
Otros nodos importantes: Cartagena (207.286 hab.), Alzira 
(43.038 hab.), Xàtiva (28.597 hab.), Elda (55.289 hab.), 
Elche (222.422 hab.) y Torre Pacheco (29.187 hab.).  
El resto de municipios tienen poblaciones menores. No 
obstante, a lo largo de la línea, aparecen gran número de 
pequeñas y medianas poblaciones. 
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es medio-alto por la presencia de grandes 
municipios con poblaciones elevadas, así como la presencia 
de gran número de medianos y pequeños municipios. Se trata 
de una zona muy poblada. La demanda de mercancías es 
media, pero con un gran potencial futuro. La atracción de 
viajes de pasajeros, bien por desplazamientos interiores, 
como exteriores a la línea, es elevada y con expectativas de 
gran crecimiento porque el territorio tiene un gran atractivo 
turístico y económico.  
Actividad  industrial y 
económica a lo largo de la línea: 
potente actividad y desarrollo 
industrial en el entorno de 
Valencia, Alacant, Murcia y 
Cartagena. Desarrollo medio-alto 
de la industria en Alzira, Xàtiva, 
Elda, Elche y Torre Pacheco. Por 
lo tanto, el corredor muestra un 
potencial desarrollo de la 
demanda con mejores 
prestaciones y estaciones 
intermodales.  
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario de Valencia (conexión low cost).  
Puertos: de Valencia, Alacant y Cartagena.  
Interconexión en Valencia con el corredor mediterráneo y zona centro, así como con todos los 
corredores principales de la península. Además, con el corredor hacia la frontera francesa. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: construcción de línea de altas prestaciones para tráfico mixto. 
 
 

































Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Valencia, Alacant, Murcia y Cartagena. El resto de línea está 
muy poblado, destacando Xàtiva, Elda, Elche, Alzira y Torre Pacheco. 
• Actividad económica centrada en Valencia, Alacant, Murcia y Cartagena. Alta actividad 
industrial a lo largo de la línea. 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto y puerto de Valencia, puertos de Alacant y 
Cartagena. Corredor Mediterráneo 
• Demanda centrada en los nodos principales de la línea, en el interior de la línea y las conexiones 
en los extremos de la línea: función de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa y interna. → Actuación de readaptación. 
Según los criterios de este documento esta línea se ajusta más a una duplicación. Pero se sugiere 
readaptar primero y posteriormente, según la evolución de la demanda, duplicar. 
Trazado, rampa característica y prestaciones desfavorables. El tiempo de recorrido no es 
competitivo. Alternativa: autovía; menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias-altas.  
→ Tipo de readaptación: nuevo trazado de la línea a las altas prestaciones. 
• Supresión de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Readaptar primero y duplicar después, según la evolución de la demanda, optimiza la inversión y 
la infraestructura existente, obteniendo mayor rentabilidad. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.) 
• No se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario. 
 






























































Servicios de la línea readaptada: 
• Alta velocidad en media y larga 
distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Regionales. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Una vez finalizadas las obras del nuevo trazado, traslado de los servicios de media y larga 
distancia, así como mercancías, cuando la línea tenga sus conexiones en ancho UIC. 
Ejecución de obras de mejora de trazado y de acceso a algunos centros urbanos en coordinación 
con el tráfico y en horario nocturno. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 




• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Valencia, Xàtiva, Alacant, 
Murcia y Cartagena. 
• Estudio de mantenimiento de las estaciones actuales en servicio, según servicios de media 
distancia. Estudio de construcción de travesías (by pass). 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de primer nivel. 
Línea actual: 
• Estudio de construcción de una nueva línea duplicada adaptada a las necesidades de los servicios 
de regionales y cercanías. Corredor con alta demanda de viajes interiores a la línea. 
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6.4.4. LÍNEA ALCÁZAR DE SAN JUAN-ALBACETE-CAUDETE (La font de la figuera) 
 







































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: doble 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima: 160-200 Km/h 
Rampas máximas: 13 mm  
Bloqueos: bloqueo automático sin CTC. 
Longitud máxima trenes de viajeros: 300 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías 
(básica-condicionada): 400-480 m..  
 




Media distancia: Alcázar de San Juan-
Albacete-conexión en Caudete. 
Larga distancia: destinos Alcázar de San 
Juan y Albacete. 
Cercanías y regionales: sin servicio. 
Mercancías: corredor entre zona centro y 
Levante. 
Terminales de mercancías: Alcázar de San 
Juan y Albacete.  
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril 
español).
Circulaciones/día: 
Entre 60 y 80 circ/día 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 

















Trazado: la línea presenta unas prestaciones buenas, alcanzando velocidades de hasta 200 Km/h. Las 
rampas no superan los 13 mm. Trazado rectilíneo, con mayoría de alineaciones rectas, aunque 
también aparecen radios de curvas reducidos que limitan poder conseguir velocidades altas 
mantenidas. 
Fig. 6.4.4.2. Mapas 
sucesivos de la línea entre 
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Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundarios de Valencia, Albacete, Murcia y Alacant (conexión low cost).  
Puertos: Valencia, Alacant y Cartagena.  
Interconexión en Caudete con el corredor mediterráneo y zona centro, así como con todos los 
corredores principales de la península. Además, con el corredor hacia la frontera francesa. 
 































Fig. 6.4.4.5. Distribución de la población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 






Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Albacete (164.771 hab.).  
Otros nodos importantes: Alcázar de San Juan (29.693 
hab.), Campo de Criptana (14.314 hab.), Socuéllamos 
(12.333 hab.), Villarobledo (25.417 hab.) y la Roda 
(15.559 hab.).  
El resto de municipios tienen poblaciones menores, 
siendo un territorio poco poblado hasta la Font de la 
Figuera (Caudete).  
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es medio-alto por la función de corredor 
de la línea. La demanda interior es moderada y 
concentrada en pocos municipios, los de mayor 
población. Se trata de un territorio con poca 
implantación urbanística y no muy poblada. La 
demanda de mercancías es media, pero con un gran 
potencial futuro, así como de viajes de pasajeros, 
principalmente por desplazamientos exteriores a la 
línea.  
Actividad  industrial y económica a 
lo largo de la línea: desarrollo medio-
alto de la industria en Albacete y 
poblaciones de paso de la línea como 
Alcázar de San Juan, El Campo de 
Criptana y Socuéllamos. Por lo tanto, 
el corredor muestra un potencial 
desarrollo de la demanda. Que 
aumentará con mejores prestaciones y 
estaciones intermodales.  
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 






































Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Albacete y Alcázar de San Juan. Resto de la línea está bastante 
despoblado, destacando los municipios de Campo de Criptana, Socuéllamos, Villarobledo y la 
Roda. 
• Actividad económica centrada en Albacete y Alcázar de San Juan, por su función de corredor.  
Actividad baja en el resto de la línea. 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de Valencia, Alacant y Murcia. Puerto de Valencia, 
Alacant y Cartagena. Enlace corredor Mediterráneo y zona centro 
• Demanda centrada en el exterior de la línea y las conexiones en los extremos de la línea: función 
de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Trazado, rampa característica y prestaciones muy favorables. El tiempo de recorrido es 
competitivo. Alternativa: autovía+carretera; menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias-altas.  
→ Tipo de readaptación: adecuación de la línea a las altas prestaciones. 
• Asimilación de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.). 
• En contrapartida se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario. 
• Inversión inferior a una nueva línea. 
 






























































Servicios de la línea readaptada: 
• Alta velocidad en media y larga 
distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Regionales. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Obras de cambio de ancho: primero se actuará en una de las dos vías, cambiando a ancho UIC. 
Una vez finalizada, y con las conexiones de la línea en los extremos en ancho internacional, se 
trasladarán los tráficos a la nueva vía. Liberando la otra vía de ancho ibérico y realizando el 
cambio a ancho UIC. 
Ejecución de obras de mejora de trazado y de acceso a algunos centros urbanos en coordinación 
con el tráfico y en horario nocturno. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 





• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Alcázar de San Juan, Albacete 
y enlace en Caudete. 
• Estudio de mantenimiento de las estaciones actuales en servicio, según servicios de media 
distancia. Estudio de construcción de travesías (by pass). 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de primer nivel. 
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6.4.5. LÍNEA ALBACETE-MURCIA 
 


































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: sin electrificar 
Velocidad máxima: 140-160 Km/h 
Rampas máximas: 13 mm  
Bloqueos: bloqueo automático sin CTC. 
Longitud máxima trenes de viajeros: 250 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías 
(básica-condicionada): 300-440 m..  
 
 




Media distancia: sin servicio. 
Larga distancia: destinos Murcia y Albacete. 
Cercanías y regionales: cercanías de Murcia. 
Mercancías: corredor entre zona centro y 
Levante. 
Terminales de mercancías: Murcia y 
Albacete.  
Línea TERFN: si. 
 




Menos de 20 circ/día 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 





















Trazado: las prestaciones de la línea son deficientes, en general, aunque el trazado se ha 
acondicionado en algunos tramos, y por ese motivo se alcanzan velocidades de hasta 140-160 Km/h. 
El recorrido es bastante rectilíneo inicialmente, aunque con algunos radios reducidos y finalmente, a 
partir de Hellín el trazado serpentea al cruzar una zona montañosa del sistema Penibético. Las rampas 
no superan los 13 mm, hecho que favorece que la línea sea TERFN y ofrezca servicios de 
mercancías, aunque la penalice que no esté electrificada. 
Fig. 6.4.5.2. Mapa de la línea 
Albacete-Murcia (trazo negro 
discontinuo). 
Fig. 6.4.5.3. Tramo sinuoso y 
con radios reducidos cerca de 
la estación de Calasparra. 
Muestra de la necesidad de 
nuevo trazado para elevar la 
velocidad de circulación. 
 
































Fig. 6.4.5.4. Distribución de la población y conexiones en infraestructuras de la línea Albacete-
Murcia. 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Albacete (164.771 hab.) 
y Murcia (422.861 hab.). 
El resto de la línea está escasamente poblado, 
excepto algún pequeño municipio. En las 
proximidades de Murcia si que encontramos 
poblaciones medianas con censos elevados: 
Hellín (30.366 hab.), Cieza (34.898 hab.), 
Lorquin-El Llano (6.714 hab.), Alguazas 
(8.572 hab.), Torres de Cotilla (19.611 hab.) y 
Alcantarilla (39.636 hab.), que es el municipio 
donde se bifurca la línea hacia Murcia o Lorca. 
Demanda de atracción de viajes: El número 
de circulaciones es débil porque la demanda 
está centrada en los ámbitos de las dos capitales 
de provincia y la línea actual requiere un 
elevado tiempo de recorrido.  
Actividad  industrial y económica a lo 
largo de la línea: Albacete tiene una 
actividad industrial media con varios 
polígonos industriales. Destaca en el sector 
servicios, comercial y agrícola. En el resto de 
la línea hasta llegar al ámbito de Hellín y 
Murcia, el desarrollo de la industria es escaso 
o inexistente. Murcia y su entorno, 
encabezado por Alcantarilla, tiene una alta 
actividad industrial. Además, Alcantarilla es 
un enlace ferroviario y de comunicaciones. 
El corredor muestra un potencial desarrollo 
de la demanda entre los hinterlands de 
Albacete y Murcia, pero inexistente en el 
resto. Por otro lado, cabe esperar una mayor 
demanda exterior con la mejora de 
prestaciones.  
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundarios de Albacete y Murcia (conexión low cost).  
Puertos: Cartagena.  
Interconexión en Murcia con el corredor mediterráneo y en Albacete con el eje Madrid-Valencia. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 




Fig. 6.4.5.5. Línea existente entre Albacete y Murcia, y línea prevista en el PEIT. 
 
 

























Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Albacete y Murcia. El resto de línea está muy despoblado. 
• Actividad económica centrada en Albacete y Murcia. Débil actividad industrial a lo largo de la 
línea. 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuertos de Albacete y Murcia, puerto de Cartagena. 
Corredor Mediterráneo y eje Madrid-Valencia. 
• Demanda centrada en los nodos principales de la línea y las conexiones en los extremos de la 
línea: función de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Trazado, rampa característica y prestaciones desfavorables. El tiempo de recorrido no es 
competitivo. Alternativa: autovía; menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son débiles.  
→ Tipo de readaptación: nuevo trazado de la línea a las altas prestaciones. 
• Supresión de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.) 
• No se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario. 
• La duplicación condenaría a la línea actual. La demanda de viajes sería menor a la actual.  
 






























































Servicios de la línea readaptada: 
• Alta velocidad en media y larga 
distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Regionales. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Una vez finalizado el trazado de la línea readaptada, y con las conexiones de la línea en ancho 
internacional, se trasladarán los tráficos a la nueva línea.  
Ejecución de obras de mejora de trazado y de acceso a algunos centros urbanos en coordinación 
con el tráfico y en horario nocturno. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 




• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Albacete y Murcia. 
• Estudio de mantenimiento de las estaciones actuales en servicio, según servicios de media 
distancia. Estudio de construcción de travesías (by pass). 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de primer nivel. 
Línea existente: 
• En el entorno de Murcia, la línea actual puede ofrecer servicios de cercanías. Existe demanda de 
viajes. 
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6.4.6. LÍNEA MURCIA-LORCA-ALMERÍA 
 





































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: sin electrificar 
Velocidad máxima: 120-140 Km/h 
Rampas máximas:  
Tramo Murcia-Alcantarilla-Lorca: 16 mm  
Tramo Lorca-Águilas: 22 mm. 
Bloqueos: bloqueo manual o telefónico 
Longitud máxima trenes de viajeros: sin 
circulación de largo recorrido en alta velocidad. 
Longitud máxima trenes de mercancías 
(básica-condicionada): sin circulación 
significativa.  
 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril 
Servicios:  
 
Media distancia: sin servicio. 
Larga distancia: destinos Murcia, Lorca y 
Águilas. 
Cercanías y regionales: cercanías de Murcia. 
Mercancías: sin circulaciones significativas. 
Terminales de mercancías: Murcia.  
Línea TERFN: no. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril 
español). 
Circulaciones/día:  
Entre 40 y 60 circ/día 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 














Trazado: el recorrido de la línea sigue un trazado muy rectilíneo entre Murcia, Alcantarilla y Lorca, 
con algunos radios reducidos que limitan la velocidad de circulación pero con rampas suaves (hasta 16 
mm), y posteriormente hasta Águilas el trazado es mucho más sinuoso en su parte final y con rampas 
hasta de 22 mm. 
Fig. 6.4.6.2. Mapa de la línea 
entre Murcia-Lorca-Águilas 
(trazo negro discontinuo). 
Fig. 6.4.6.3. Trazado rectilíneo 
entre Murcia y Lorca. Tramo de 
Totana. 
Fig. 6.4.6.4. Tramo sinuoso y 
con rampas pronunciadas 
cruzando el puerto de los 
peines, entre Lorca y Águilas. 
 




































Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Murcia (422.861 hab.). 
Otros nodos importantes: Alcantarilla (39.636 
hab.), Librilla (4.378 hab.), Alhama de Murcia 
(18.996 hab.), Totana (28.742 hab.), Lorca 
(89.606 hab.) y Águilas (33.134 hab.). 
Demanda de atracción de viajes: El número 
de circulaciones es entre bajo y débil porque la 
línea actual requiere un elevado tiempo de 
recorrido. Unas mejores prestaciones, 
acercando el tiempo de desplazamiento entre 
las poblaciones principales, unido al atractivo 
turístico, deberían crear un crecimiento de la 
demanda. 
Actividad  industrial y económica a lo 
largo de la línea: desarrollo medio-alto de la 
industria en varios municipios del recorrido; 
Alcantarila, Librilla, Alhama de Murcia, 
Sotana y la misma Lorca. El corredor 
muestra un potencial desarrollo de la 
demanda entre los hinterlands de Murcia y su 
prolongación hasta Almería. Por otro lado, 
cabe esperar una mayor demanda exterior, 
sobretodo en mercancías, con la mejora de 
prestaciones.  
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario de Murcia y Almería (conexión low cost).  
Puertos: Cartagena y Almería.  
Interconexión en Murcia con el corredor mediterráneo y con Andalucía en Almería. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: construcción de línea de altas prestaciones para tráfico mixto entre Murcia y Lorca, 
con extensión hasta Almería. 
 
 


































Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Murcia y Lorca. Resto de línea con múltiples poblaciones de 
alto número de habitantes como Totana o Alcantarilla.  
• Actividad económica centrada en Murcia y Lorca. Significativa actividad industrial a lo largo de 
la línea. 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de Murcia. Puerto de Cartagena. 
• Demanda centrada en el exterior de la línea y las conexiones en los extremos de la línea: función 
de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa, significativa demanda interna. → Actuación de readaptación. 
Según los criterios de este documento esta línea se ajusta más a una duplicación. Pero se sugiere 
readaptar primero y posteriormente, según la evolución de la demanda, duplicar. 
• Trazado, rampa característica y prestaciones favorables. El tiempo de recorrido es competitivo. 
Alternativa: autovía; similar tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias-altas.  
→ Tipo de readaptación: adecuación de la línea a las altas prestaciones. 
• Asimilación de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• Readaptar primero y duplicar después, según la evolución de la demanda, optimiza la inversión y 
la infraestructura existente, obteniendo mayor rentabilidad. 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.). 
• En contrapartida se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario. 
• La duplicación condenaría a la línea actual. La demanda de viajes sería menor a la actual. 
• El trazado actual entre Murcia y Lorca es muy favorable a una adecuación. 
 






























































Servicios de la línea readaptada: 
• Alta velocidad en media y larga 
distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Regionales. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Obras de desdoblamiento y cambio de ancho: primero se construirá la nueva vía de ancho UIC. 
Una vez finalizada, y con las conexiones de la línea en ancho internacional, se trasladarán los 
tráficos a la nueva línea. Liberando la vía de ancho ibérico y realizando el cambio a ancho UIC. 
Ejecución de obras de mejora de trazado y de acceso a algunos centros urbanos en coordinación 
con el tráfico y en horario nocturno. 
Primero se realizará la línea de nueva construcción entre Lorca y Almería, así como la 
readaptación, con nuevo trazado entre Murcia y Valencia. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 




• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Murcia, Lorca y Almería. 
• Estudio de mantenimiento de las estaciones actuales en servicio, según servicios de media 
distancia. Estudio de construcción de travesías (by pass). 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Construcción de la extensión de la línea hasta Almería (trazado de nueva construcción). 
• Línea de red de primer nivel. 
Línea existente: 
• En el entorno de Murcia, la línea actual puede ofrecer servicios de cercanías. Existe demanda de 
viajes. 
• La línea entre Lorca y Águilas debería acondicionarse para los servicios de regionales. 
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6.4.7. LÍNEA XÀTIVA-ALCOI: 
 































                                                                                           Fig. 6.4.7.1. Servicios de la línea Xàtiva-Alcoi. 
Prestaciones:  
 
Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: sin electrificar 
Velocidad máxima: 100 Km/h 
Rampas máximas: 23 mm  
Bloqueos: bloqueo manual o telefónico 
Longitud máxima trenes de viajeros: sin tráfico 
de largo recorrido en alta velocidad. 
Longitud máxima trenes de mercancías 
(básica-condicionada): sin tráfico.  
Trazado: la línea presenta un recorrido muy 
sinuoso y con radios muy reducidos. 
 




Media distancia: Alcoi-Xàtiva-Valencia. 
Larga distancia: sin servicio. 
Cercanías y regionales: sin servicio. 
Mercancías: sin circulaciones. 
Terminales de mercancías: sin terminales.  
Línea TERFN: no. 
 




Menos de 20 circ/día 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 














Fig. 6.4.7.3. Tramo cercano a Ontinyent. Queda reflejado el trazado sinuoso y los radios reducidos que 
aparecen en gran parte del recorrido. 
Trazado: trayecto muy sinuoso y con prestaciones deficientes; vía única, sin electrificar y rampas 
elevadas. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 






ACONDICIONAMIENTO: la línea actual tiene una función de servicio regional, cubriendo la 
demanda interior. Se sugiere realizar una modernización de la línea existente mediante un nuevo 
trazado. El recorrido actual limita las posibilidades y prestaciones, principalmente por el excesivo 
tiempo de recorrido que conlleva una débil demanda. La alternativa es un trayecto por autovía y 
carretera con menor tiempo de viaje. Por otra parte, será necesario un cambio de ancho (UIC) para no 




• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Estudio de desdoblamiento (según demanda), en caso de acondicionamiento profundo del 
trazado para mejorar sustancialmente el tiempo de recorrido. 
• Accesos a núcleos urbanos. Tren-tranvía. 
• Línea de red de segundo nivel. 
 
Servicios: regionales y cercanías. 
 
Conexiones: Línea existente: conexión con la red de ancho UIC.  
 
Implantación en la red: 
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6.4.8. LÍNEA VALENCIA-GANDÍA: 
 


































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: 
Tramo Valencia-Cullera: doble 
Tramo Cullera-Gandía: única 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima: 120-140 Km/h 
Rampas máximas: 15 mm  
Bloqueos: bloqueo automático con CTC. 
Longitud máxima trenes de viajeros: sin tráfico 
de largo recorrido en alta velocidad. 
Longitud máxima trenes de mercancías 
(básica-condicionada): sin tráfico.  
 




Media distancia: sin servicio. 
Larga distancia: sin servicio. 
Cercanías y regionales: cercanías Valencia. 
Mercancías: sin circulaciones. 
Terminales de mercancías: sin terminales.  
Línea TERFN: no. 
 




Entre 60 y 80 circ/día 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 













  Fig. 6.4.8.3. Tramo de Sueca. Se aprecia un trazado rectilíneo, aunque 




Trazado: rectilíneo y llano. Favorable a realizar inversiones en desdoblamiento o 
acondicionamiento. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 






ACONDICIONAMIENTO: la línea actual tiene una función de servicio regional, cubriendo la 
demanda interior. Las prestaciones son buenas, la demanda es media-alta y el trazado es rectilíneo. 
Por este motivo, se sugiere necesario realizar únicamente una modernización de la línea existente. 
Por otra parte, no será necesario un cambio de ancho (UIC) porque conecta con la red de ancho 





• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Estudio de desdoblamiento (según demanda). En caso de acometer el desdoblamiento debe 
hacerse un planteamiento sobre la conveniencia de mantener o cambiar el ancho de vía. 
• Accesos a núcleos urbanos. Tren-tranvía. 
• Línea de red de segundo nivel. 
 
Servicios: regionales y cercanías. 
 
Conexiones: Línea existente: conexión con la red de ancho ibérico.  
 
Implantación en la red: 
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6.4.2. Resumen zona Comunidad Valenciana y Levante. 
 
La zona de la CCAA Valenciana abarca toda la zona del levante español y sus conexiones con la zona 
centro, Aragón, Catalunya y Andalucía. Ésta es una zona también con notorias deficiencias en la red de 
ferrocarril, principalmente, trazados obsoletos con tiempos de recorrido no competitivos que provocan 
que existan bastantes líneas con tráficos débiles. Además, la red ferroviaria actual es bastante reducida. Se 
muestra el mapa de servicios actuales de la red en este ámbito, donde se aprecia la diferente utilización de 





Fig. 6.4.1. Mapa de servicios y estaciones zona de Levante. Los servicios no especificados en la leyenda 




La elevada actividad industrial, turística y económica de los entornos de las poblaciones de Valencia, 
Vila-real, Castellón o Alicante, entre otras, pero en general, a lo largo de toda la costa de Levante y 
Murcia, ha creado una concentración de población en esta zona, con densidades elevadas. Los puertos de 
Valencia o Cartagena, como exponentes de la implantación de infraestructuras, han potenciado el 
desarrollo económico. Por otra parte, el corredor que une Levante con zona centro también presenta unos 
niveles de población significativos en el ámbito de Alcázar de San Juan. Además, encontramos censos 
considerables en el resto de capitales de provincia: Cuenca, Albacete o Alicante. En cambio, el resto de 
territorio está bastante despoblado y con una actividad económica reducida. 
 
Los objetivos del PEIT en el ámbito del ferrocarril de la zona de la Comunidad Valenciana y Levante son 
convertir en ejes estructurantes de viajeros y mercancías los corredores entre Madrid-Cuenca-Valencia y 
Madrid-Alcázar de San Juan-Albacete-Valencia, respectivamente, así como todo el corredor 
mediterráneo. Y también, proporcionar enlaces competitivos de viajeros y mercancías conectando las 
principales capitales de la CCAA y municipios con demanda suficiente. Ver mapa de ejes y nodos 
estructurantes en el capítulo 4.1.3. Visualización gráfica del PEIT.  
 
La implantación del PEIT prevé crear una red de alta velocidad con la misma extensión que la red 
convencional actual. Con un nuevo eje entre Valencia y Madrid, desdoblado en dos líneas: una exclusiva 
para viajeros, por Cuenca, y otra de tráfico mixto, por Albacete. Prevé también potenciar el corredor 
mediterráneo con una línea para tráfico mixto, que se prolongará desde Andalucía hasta la frontera 
francesa.  
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Fig. 6.4.2. Disyuntiva entre duplicación o readaptación en la zona de Levante. 
 
 
Frente a la disyuntiva planteada, esta comunicación propone un proceso de readaptación mediante 
adecuaciones de las líneas con prestaciones suficientes para adoptar las altas prestaciones, y nuevos 
trazados en aquellas líneas que tienen recorridos no adaptables a la alta velocidad, pues la construcción de 
desdoblamientos o mejora de trazados parciales no comporta tiempos de recorrido competitivos. En el 
primer grupo de líneas a readaptar encontramos los dos corredores principales: línea Alcázar de San Juan-
Albacete-Caudete y los tramos Valencia-L’Ametlla de Mar-Tarragona y Murcia-Lorca, del corredor 
Mediterráneo. En estas líneas los tiempos de recorrido competitivos se alcanzan con velocidades 
comerciales entre 220 y 250 Km/h, siendo las velocidades máximas actuales de 160-220 Km/h; son, por 
tanto, objetivos relativamente asequibles. El segundo grupo de líneas, aquellas a readaptar con trazados 
nuevos, son el resto de las previstas en el PEIT: Aranjuez-Cuenca-Valencia, Cartagena-Murcia-Alacant-




Fig. 6.4.3. Decisión de readaptación, duplicación y acondicionamiento de las líneas existentes en la zona 
de Levante. 
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Los proyectos a emprender serán asimilaciones de las líneas actuales donde se realicen adecuaciones para 
adoptar las altas prestaciones y se suprimirán las líneas existentes que requieren un nuevo trazado para 
alcanzar la alta velocidad. Se realizarán líneas de nueva construcción entre Albacete y Murcia, así como 
entre Lorca y Almería, para conectar Andalucía con el corredor Mediterráneo. Finalmente, se 
modernizará un tramo adjunto a Murcia de la línea existente entre Albacete y Murcia para prestar 
servicios de cercanías y regionales, y las líneas Valencia-Gandía y Xàtiva-Alcoi también se 




Fig. 6.4.4. Proyectos de readaptación o duplicación y sobre las líneas existentes en la zona de Levante. 
 
El modelo de red que obtenemos para el horizonte 2030 se engloba en los dos niveles de red previstos. El 





Fig. 6.4.5. Configuración de las redes de primer y segundo nivel en la zona de Levante. 
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Los servicios que se ofrecerán tendrán como objetivo el acercamiento a las necesidades de los viajeros y 
mercancías. Para ello, se especializarán los máximos servicios posibles, por líneas. La red de altas 
prestaciones ofrecerá servicios de media y larga distancia, mercancías y regionales en líneas de tráfico 
mixto. La línea de alta velocidad entre Aranjuez, Cuenca y Valencia-Albacete prestará sólo servicios de 
media y larga distancia. Las líneas de la red de segundo nivel ofrecerán servicios de cercanías y 
regionales en vías de ancho ibérico, excepto la línea Xàtiva-Alcoi, que será de ancho UIC para no quedar 
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6.5.1. LÍNEA MADRID-PLASENCIA-CÁCERES-BADAJOZ (conexión con Portugal) 
 




























































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: sin electrificar 
Velocidad máxima:  
Tramo Madrid-Cáceres: 140-160 Km/h  
Tramo Cáceres-Badajoz: 120-140 Km/h 
Rampas máximas: 25 mm  
Bloqueos:  
Tramo Madrid-Mérida: bloqueo manual o telefónico  
Tramo Mérida-Badajoz: bloqueo automático sin CTC. 
Longitud máxima trenes de viajeros:  
Tramo Madrid-Cáceres-Val. de Alcántara: 410 m. 
Tramo Cáceres-Mérida: sin tráfico de largo recorrido en alta velocidad. 
Tramo Mérida-Badajoz: 420 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-condicionada):  
Tramo Madrid-Cáceres-V. de Alcántara: 500-520 m. 
Tramo Cáceres-Mérida: sin tráfico significativo. 
Tramo Mérida-Badajoz: 400-460 m. 
 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Servicios:  
 
Media distancia: Madrid, Talavera de la Reina, Plasencia, Cáceres, Mérida y Badajoz. 
Larga distancia: destinos Madrid, Talavera de la Reina, Plasencia, Cáceres, Mérida y Badajoz. 
Cercanías y regionales: entorno de Madrid.. 
Mercancías: corredor principal entre Portugal y España (zona centro). 
Terminales de mercancías: Badajoz, Montijo, Mérida y Cáceres, además de Madrid.  
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Circulaciones/día:  
Tramo Madrid-Cáceres: entre 20 y 40 circ/día 
Tramo Cáceres-Badajoz: menos de 20 circ/día 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
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Fig. 6.5.1.2. Tramos entre Madrid y Plasencia. Se aprecia alternancia de alineaciones de rectas largas con 
radios algo reducidos. 
Trazado: el recorrido combina ámbitos bastante rectilíneos, aunque con radios ajustados, con tramos 
arrugados y sinuosos. La orografía es bastante favorable porque no surgen dificultades montañosas 
importantes. El trazado sigue el valle del Tajo hasta Cáceres y posteriormente pasa al valle del 
Guadiana llegando a Mérida y Badajoz. Entre Madrid y Plasencia la línea discurre paralela al río 
Tajo, con alineaciones rectas y curvas  con algunos radios reducidos. Desde Plasencia a Cáceres el 
trazado pasa por algunos puntos más sinuosos como el Embalse de Alcántara 2. Se han realizado 
algunos acondicionamientos de trazado, no obstante las rampas oscilan entre 20 y 23 mm. 
El tránsito de un valle a otro supone salvar dificultades montañosas poco importantes; las sierras de 
San Pedro y de Montáñez. El trazado se ha acondicionado en algunas zonas, pero en otras sigue 
siendo aún marcadamente sinuoso. 
En la conexión con Portugal (Valencia de Alcántara) desde Cáceres, el trazado es extremadamente 
sinuoso y con rampas que alcanzan los 25 mm.  
Desde Mérida hasta Badajoz el recorrido vuelve a ser principalmente rectilíneo.  
Finalmente, de Badajoz a la frontera el recorrido es rectilíneo, pasando a ser más sinuoso y con 
rampas moderadas de hasta 15 mm, acercándose a Ponte de Sor (puerta con Portugal).  
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Fig. 6.5.1.3. Tramo acondicionado 
entre Navalmoral y Plasencia. 
Fig. 6.5.1.4. Enlace y acceso a Plasencia.  
Tramo sinuoso. 
Fig. 6.5.1.5. Mapas del tramo Madrid-Plasencia. Se aprecia 
como el trazado sigue el curso de río Tajo, de forma bastante 
rectilínea. 
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Fig. 6.5.1.6. Paso de la línea por el embalse de Alcántara 2. Alternancia de tramos rectilíneos, 














Fig. 6.5.1.8. Mapa de los tramos entre Plasencia, Cáceres y Valencia de 
Alcántara (conexión con Portugal). 
 




























Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: hub de Madrid y aeropuerto secundario de Badajoz (conexión low cost). Interconexión 
en Madrid con zona centro, así como con todos los corredores principales de la península. Enlace con 
Portugal. 
 



































Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Madrid (3.132.463 hab.), 
Cáceres (90.802 hab.), y Badajoz (145.257 hab.).  
Otros nodos importantes: Plasencia (82.286 hab.), 
Talavera de la Reina (85.549 hab.) y Mérida 
(54.894 hab.). 
Poblaciones medias a lo largo del recorrido: 
Torrijos (12.000 hab.), Navalmoral de la Mata 
(16.931 hab.) y Montijo (15.711 hab.).  
El resto es un territorio muy despoblado. 
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es bajo-débil por el nivel deficiente 
de prestaciones de la línea y por la baja demanda 
interior. Una línea con prestaciones adecuadas 
aumentaría mucho la demanda exterior, tanto en 
mercancías como viajeros, dada su función de 
corredor de conexión con Portugal, y la demanda 
interior encabezada por las capitales de provincia, 
Mérida y Talavera de la Reina.  
Actividad  industrial y económica a lo 
largo de la línea: actividad intensa en el 
entorno de Madrid, desarrollo medio-alto de 
la industria en las capitales de provincia y 
Mérida, y medio en las poblaciones de paso 
de la línea: Torrijos, Talavera de la Reina, 
Navalmoral de la Mata y Montijo.  
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: construcción de línea de altas prestaciones para tráfico mixto. 
 
 
Fig. 6.5.1.12. Línea existente entre Madrid-Plasencia-Cáceres (extensión a Valencia de Alcántara; 
Portugal), Mérida-Badajoz (extensión Ponte de Sor; Portugal), y línea prevista en el PEIT. 
 
 



































Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Madrid, Plasencia, Cáceres, Mérida y Badajoz. Resto de línea 
muy despoblado excepto municipios Talavera de la Reina o Navalmoral de la Mata..  
• Actividad económica centrada en Madrid, Plasencia, Cáceres, Mérida y Badajoz. Baja actividad 
industrial a lo largo de la línea. 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de Madrid y Badajoz. Enlace con Portugal. 
• Demanda centrada en el exterior de la línea y las conexiones en los extremos de la línea: función 
de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Tramos Madrid-Plasencia y Mérida-Badajoz: 
Trazado, rampa característica y prestaciones favorables. Las características de la línea pueden 
mejorarse y alcanzar un tiempo de recorrido competitivo. Alternativa: autovía+carretera / avión; 
menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son bajas o débiles.  
→ Tipo de readaptación: adecuación de la línea a las altas prestaciones. 
• Asimilación de la línea existente. 
Tramo Plasencia-Mérida: 
• Trazado, rampa característica y prestaciones deficientes. Las características de la línea no pueden 
mejorarse sin un nuevo trazado y alcanzar un tiempo de recorrido competitivo.  
• Las circulaciones son bajas o débiles.  
→ Tipo de readaptación: nuevo trazado de la línea a las altas prestaciones. 
• Supresión de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.). 
• En contrapartida se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario en los tramos adecuados. 
• La duplicación condenaría a la línea actual. La demanda de viajes sería menor a la actual. 
• Los trazados actuales entre Madrid y Plasencia, y entre Mérida y Badajoz son muy favorables a 
una adecuación. 
• Potencial crecimiento de las circulaciones de la línea por su función de corredor. 
 






























































Servicios de la línea readaptada: 
• Servicios de Alta velocidad en media 
y larga distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Regionales. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Primero de ejecutará el tramo de nueva construcción, que no afecta al tráfico de la línea. 
Obras de desdoblamiento y cambio de ancho: primero se construirá la nueva vía de ancho UIC. 
Una vez finalizada, y con las conexiones de la línea en ancho internacional, se trasladarán los 
tráficos a la nueva línea. Liberando la vía de ancho ibérico y realizando el cambio a ancho UIC. 
Ejecución de obras de mejora de trazado y de acceso a algunos centros urbanos en coordinación 
con el tráfico y en horario nocturno. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 





• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Badajoz, Mérida, Cáceres, 
Plasencia, Talavera de la Reina y Madrid. 
• Estudio de mantenimiento de las estaciones actuales en servicio en municipios como Torrijos, 
Navalmoral de la Mata y Montijo. Según servicios de media distancia. Estudio de construcción 
de travesías (by pass). 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de primer nivel. 
 
Línea existente: 
• En el entorno de Madrid, la línea actual puede ofrecer servicios de cercanías. Existe demanda de 
viajes. 
• Entre Cáceres y Valencia de Alcántara no se prevé actuación. En caso de no ser viable mantener 
un  servicio de regionales deberá cerrarse la línea. Aunque surgen municipios con poblaciones 
significativas como Aliseda (2.011 hab.), Malpartida de Cáceres (4.445 hab.), San Vicente de 
Alcántara (5.841 hab.) o Valencia de Alcántara (6.148 hab.) no parece suficiente demanda para 
justificar una línea de ferrocarril, dado que hasta ahora, la línea tenía más una función de 
conexión con Portugal. Pasando este tráfico al corredor por Badajoz. Posibilidad de sustitución 
de la línea por un servicio de autobuses. 
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6.5.2. LÍNEA ÁVILA-SALAMANCA (conexión con Portugal) 
 







































                     Fig. 6.5.2.1. Servicios de la línea Ávila-Salamanca-Fuentes de Oñoro. 
Prestaciones:  
 
Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: sin electrificar 
Velocidad máxima:  
Tramo Ávila-Salamanca: 140-160 Km/h 
Tramo Salamanca-Fuentes de Oñoro: 120-
140 Km/h 
Rampas máximas: 18 mm  
Bloqueos: bloqueo automático con control de 
tráfico centralizado 
Longitud máxima trenes de viajeros: sin tráfico 
de largo recorrido en alta velocidad. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): 330-400 m..  
 




Media distancia: Ávila-Salamanca. 
Larga distancia: destinos Ávila-Salamanca-
Fuentes de Oñoro (Portugal). 
Cercanías y regionales: sin servicio. 
Mercancías: circulaciones débiles entre 
Fuentes de Oñoro y Salamanca (corredor 
hacia Medina del Campo). 
Terminales de mercancías: Fuentes de Oñoro 
y Salamanca.  
Línea TERFN: Ávila-Salamanca no. Fuentes 
de Oñoro-Salamanca si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril 
español). 
Circulaciones/día:  
Menos de 20 circ/día 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 



















Trazado: la línea discurre por un territorio esencialmente llano, excepto entre Fuentes de Oñoro y 
Ciudad Rodrigo, así como entre San Pedro del Arroyo y Ávila, donde se salvan zonas con 
dificultades montañosas. En las grandes extensiones de terreno llano el trazado tiene largos tramos de 
alineaciones  rectas, aunque aparecen radios reducidos. En cambio, en los ámbitos con dificultades 
orográficas, principalmente la región de Cardeñosa (estribaciones de la Sierra de Ávila), aparecen 
importantes tramos sinuosos, con curvas meandriformes, que impiden conseguir una velocidad más 
regular. Las rampas alcanzan 18 mm en los ámbitos montañosos. El tramo entre Fuentes de Oñoro y 
Ciudad Rodrigo se ha acondicionado, mejorando sus prestaciones.
FUENTES DE OÑORO 
Fig. 6.5.2.3 Tramo entre Peñaranda de 
Bracamonte y Salamanca. Trazado 
rectilíneo pero con curvas con radios 
reducidos. 
Fig. 6.5.2.2. Mapas sucesivos de la 
línea Ávila-Salamanca-Fuentes de 
Oñoro (trazo negro discontinuo). 
 




Fig. 6.5.2.4. Trazado de la línea cruzando la Sierra de Ávila. Tramo sinuoso entre Peñaranda de 





Fig. 6.5.2.5. Tramo entre Ciudad Rodrigo y Fuentes de Oñoro. Trazado acondicionado en gran parte 
de su recorrido. 
 





































Fig. 6.5.2.6. Distribución de la población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 




Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Salamanca (155.921 hab.) y 
Ávila (53.794 hab.).  
Otros nodos importantes: Ciudad Rodrigo (13.922 hab.) 
y Peñaranda de Bracamonte (6.510 hab.). El resto de la 
línea presenta pequeñas poblaciones dispersas y un 
territorio muy despoblado. 
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es débil por el nivel deficiente de 
prestaciones de la línea y por la baja demanda interior. 
Una línea con prestaciones adecuadas aumentaría mucho 
la demanda exterior, tanto en mercancías como viajeros, 
dada su función de corredor de conexión con Portugal. 
La demanda interior encabezada por las capitales de 
provincia también aumentaría con tiempos de recorrido 
competitivos.  
Actividad  industrial y económica 
a lo largo de la línea: baja o casi 
nula a lo largo de la línea, excepto 
en Ciudad Rodrigo con un 
desarrollo medio-alto de la industria 
y en Peñaranda de Bracamonte con 
una actividad media. Si hay una alta 
actividad en Salamanca y Ávila 
como capitales de provincia y 
lugares de atractivo turístico. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario de Salamanca (conexión low cost).  
Interconexión en Ávila con zona centro y con Portugal, así como con todos los corredores principales 
de la península.  
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: construcción de línea de altas prestaciones para tráfico mixto. 
 
 
Fig. 6.5.2.7. Línea existente entre Ávila-Salamanca-Fuentes de Oñoro y línea prevista en el PEIT. 
 
 



































Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Salamanca y Ávila. Resto de línea muy despoblado excepto los 
municipios de Ciudad Rodrigo y Peñaranda de Bracamonte. 
• Actividad económica centrada en Salamanca y Ávila. Baja actividad industrial a lo largo de la 
línea. 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de Salamanca. Enlace con Portugal y zona centro. 
• Demanda centrada en el exterior de la línea y las conexiones en los extremos de la línea: función 
de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Tramo entre Ciudad Rodrigo y San Pedro del Arroyo: 
Trazado, rampa característica y prestaciones favorables. Las características de la línea pueden 
mejorarse y alcanzar un tiempo de recorrido competitivo. Alternativa: carretera; menor tiempo 
de viaje. 
• Las circulaciones son bajas o débiles.  
→ Tipo de readaptación: adecuación de la línea a las altas prestaciones. 
• Asimilación de la línea existente. 
Tramos Fuentes de Oñoro-Ciudad Rodrigo y Ávila-San Pedro del Arroyo: 
• Trazado, rampa característica y prestaciones deficientes. Las características de la línea no pueden 
mejorarse sin un nuevo trazado y alcanzar un tiempo de recorrido competitivo.  
• Las circulaciones son bajas o débiles.  
→ Tipo de readaptación: nuevo trazado de la línea a las altas prestaciones. 
• Supresión de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.). 
• En contrapartida se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario en los tramos adecuados. 
• La duplicación condenaría a la línea actual. La demanda de viajes sería menor a la actual. 
• Los trazados actuales entre Madrid y Plasencia, y entre Mérida y Badajoz son muy favorables a 
una adecuación. 
• Potencial crecimiento de las circulaciones de la línea por su función de corredor. 
 






























































Servicios de la línea readaptada: 
• Servicios de Alta velocidad en media 
y larga distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Regionales. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Primero se construirán los tramos de nuevo trazado. No afectan al tráfico existente. 
Ejecución de las obras de desdoblamiento y cambio de ancho, conjuntamente con los tramos de 
nuevo trazado: primero se construirá la nueva vía de ancho UIC. Una vez finalizada, y con las 
conexiones de la línea en ancho internacional, se trasladarán los tráficos a la nueva línea. 
Liberando la vía de ancho ibérico y realizando el cambio a ancho UIC. 
Ejecución de obras de mejora de trazado y de acceso a algunos centros urbanos en coordinación 
con el tráfico y en horario nocturno. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 




• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Ávila, Salamanca y la conexión 
con Portugal (Fuentes de Oñoro). 
• Estudio de mantenimiento de las estaciones actuales en servicio en municipios como Ciudad 
Rodrigo y Peñaranda de Bracamonte. Según servicios de media distancia. Estudio de 
construcción de travesías (by pass). 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de primer nivel. 
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6.5.3. LÍNEA SALAMANCA-MEDINA DEL CAMPO 
 










































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: sin electrificar 
Velocidad máxima: 140-160 Km/h 
Rampas máximas: 11 mm  
Bloqueos: bloqueo automático con control de 
tráfico centralizado 
Longitud máxima trenes de viajeros: 300 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): 500-600 m..  
 




Media distancia: Medina del Campo-
Salamanca. 
Larga distancia: destinos Salamanca-Medina 
del Campo. 
Cercanías y regionales: sin servicio. 
Mercancías: corredor Portugal-Salamanca-
Medina del Campo-zona norte. 
Terminales de mercancías: Medina del 
Campo y Salamanca.  
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril 
español). 
Circulaciones/día:  
Entre 20 y 40 circ/día 
 (Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 














Fig. 6.5.3.3. Tramo cercano a Salamanca. Se aprecian alineaciones rectas enlazadas con 





                
 
Fig. 6.5.3.4. Tramos acondicionados ampliando radios de curvas. Línea M. del Campo-Salamanca. 
Trazado: la línea discurre por un territorio totalmente llano y sin dificultades orográficas. Las 
rampas no superan los 11 mm. Tiene grandes tramos de alineaciones rectas enlazadas con curvas de 
radios algo ajustados. Se han realizado algunos acondicionamientos, mejorando algunos radios de 
curvas.  
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Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario de Salamanca (conexión low cost).  
Interconexión en Salamanca con zona centro y Portugal, y en Medina del Campo con Galicia y 
zona norte.  
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Salamanca (155.921 
hab.). 
Otros nodos importantes: Medina del Campo 
(20.832 hab.). El resto de poblaciones no 
superan el millar de habitantes a lo largo del 
recorrido. Es un territorio muy despoblado y 
con municipios dispersos. 
Demanda de atracción de viajes: El número 
de circulaciones es débil-bajo por el nivel 
deficiente de prestaciones de la línea y por la 
baja demanda interior. Una línea con 
prestaciones adecuadas aumentaría mucho la 
demanda exterior, tanto en mercancías como 
viajeros, dada su función de corredor de 
conexión con Portugal.  
Actividad  industrial y económica a lo 
largo de la línea: baja o nula a lo largo de 
la línea. Salamanca destaca por su 
atractivo cultural y turístico, el sector 
servicios y una implantación significativa 
de la industria. Medina del Campo es un 
nudo de comunicaciones con desarrollo 
apreciable de la industria y el sector 
servicios. 
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Fig. 6.5.3.6. Distribución de la población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 




ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
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Servicios de la línea readaptada: 
• Servicios de Alta velocidad en media 
y larga distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Regionales. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Ejecución de las obras de desdoblamiento y cambio de ancho: primero se construirá la nueva vía 
de ancho UIC. Una vez finalizada, y con las conexiones de la línea en ancho internacional, se 
trasladarán los tráficos a la nueva línea. Liberando la vía de ancho ibérico y realizando el cambio 
a ancho UIC. 
Ejecución de obras de mejora de trazado y de acceso a algunos centros urbanos en coordinación 
con el tráfico y en horario nocturno. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 




• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Medina del Campo y 
Salamanca. 
• Estudio de mantenimiento de las estaciones actuales en servicio. Según servicios de media 
distancia. Estudio de construcción de travesías (by pass). 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de primer nivel. 
 
Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Salamanca y Medina del Campo. Resto de línea muy 
despoblado. 
• Actividad económica centrada en Salamanca y Medina del Campo (nudo ferroviario). Baja  o 
débil actividad industrial a lo largo de la línea. 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de Salamanca. Enlace con Portugal y zona norte 
• Demanda centrada en el exterior de la línea y las conexiones en los extremos de la línea: función 
de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Trazado, rampa característica y prestaciones favorables. Las características de la línea pueden 
mejorarse y alcanzar un tiempo de recorrido competitivo. Alternativa: carretera; similar tiempo 
de viaje. 
• Las circulaciones son bajas o débiles.  
→ Tipo de readaptación: adecuación de la línea a las altas prestaciones. 
• Asimilación de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.). 
• En contrapartida se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario en los tramos adecuados. 
• La duplicación condenaría a la línea actual. La demanda de viajes sería menor a la actual. 
• El trazado actual es muy favorables a una adecuación. 
• Potencial crecimiento de las circulaciones de la línea por su función de corredor. 
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6.5.4. LÍNEA MEDINA DEL CAMPO-VALLADOLID-PALENCIA 
 





























Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: doble 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima: 140-160 Km/h 
Rampas máximas: 10 mm  
Bloqueos: bloqueo automático sin CTC. 
Longitud máxima trenes de viajeros: 420 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): 450-520 m. 
 




Media distancia: Medina del Campo-
Valladolid-Palencia. 
Larga distancia: destinos Medina del 
Campo-Valladolid-Palencia. 
Cercanías y regionales: sin servicio. 
Mercancías: corredor Medina del Campo-
Palencia. 
Terminales de mercancías: Medina del 
Campo, Valladolid y Palencia.  
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril 
español). 
Circulaciones/día:  
Más de 80 circ/día. 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Fig. 6.5.4.1. Servicios de la línea Medina 
del Campo-Valladolid-Palencia. 
 















Trazado: las prestaciones de la línea son muy buenas en su conjunto. Trazado en planta 
principalmente rectilíneo que permite alcanzar los 140-160 Km/h. Únicamente, la aparición de 
algunas curvas con radios no suficientemente elevados limita la velocidad. Las rampas son muy 
moderadas en la mayoría del recorrido (máximas hasta 10 mm) y se dispone de vía doble 
electrificada aunque sin control de tráfico centralizado. 
Fig. 6.5.4.2. Mapa de la línea 
Medina del Campo-Valladolid-
Palencia (trazo negro 
discontinuo). 
Fig. 6.5.4.3. Tramo entre 
Valladolid y Palencia. Ejemplo 
de trazado rectilíneo enlazado 
con radios reducidos. 
 































Fig. 6.5.4.4. Distribución de población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 
Medina del Campo-Valladolid-Palencia. 
Población a lo largo de la línea: 
Capitales de provincia: Palencia (82.286 hab.) y 
Valladolid (316.564 hab.). 
Otros nodos importantes: Medina del Campo 
(20.832 hab.)  
El resto de la línea tiene pocas poblaciones y con 
censos reducidos. En el entorno de Palencia 
aparece Dueñas con (3.007 hab.) y Venta de 
Baños con (6.164 hab.) como municipios con 
mayor número de habitantes de la línea. 
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es alto, por demanda exterior de 
tráfico de pasajeros y mercancías. La demanda 
interior se ciñe a las capitales de provincia y 
Medina del Campo. La línea existente está 
generando una gran demanda de viajes por ser el 
principal corredor entre zona norte y centro. 
Además, la demanda exterior en mercancías  y 
alta velocidad en larga distancia tiene un 
importante potencial de crecimiento. 
Actividad  industrial y económica a lo 
largo de la línea: alta actividad y 
desarrollo de la actividad industrial en el 
entorno de Valladolid y Palencia. Medina 
del Campo es un nudo de comunicaciones 
con desarrollo apreciable de la industria y 
el sector servicios. Desarrollo bajo a lo 
largo de la línea. Las poblaciones son 
pequeñas y disgregadas en el territorio. Se 
trata del corredor con mayor número de 
circulaciones de España,  y muestra un 
potencial desarrollo de la demanda con 
mejores prestaciones y estaciones 
i t d l
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario de Valladolid (conexión low cost).  
Interconexión en Medina del Campo con el corredor entre Galicia y Madrid, con Portugal por 
Salamanca, y Palencia con zona norte.  
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: construcción de una línea de altas prestaciones para tráfico mixto entre Medina del 
Campo y Palencia, y otra línea de tráfico exclusivo de viajeros entre Valladolid y la bifurcación de la 
línea que une Galicia con zona centro, también de tráfico exclusivo de viajeros. 
 
 
Fig. 6.5.4.5. Línea existente entre Medina del Campo-Valladolid-Palencia y líneas previstas en el PEIT. 
 
 
Propuesta de actuación:  
 




























Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Valladolid y Medina del Campo. Resto de línea con índices 
medios-bajos de población. 
• Actividad económica centrada en Valladolid y Medina del Campo (nudo ferroviario). Baja  
actividad industrial a lo largo de la línea. 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de Valladolid. Enlace con zona centro y norte. 
• Demanda centrada en el exterior de la línea y las conexiones en los extremos de la línea: función 
de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Trazado, rampa característica y prestaciones favorables. Las características de la línea pueden 
mejorarse y alcanzar un tiempo de recorrido competitivo. Alternativa: autovía+carretera; similar 
tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias-altas.  
→ Tipo de readaptación: adecuación de la línea a las altas prestaciones. 
• Asimilación de la línea existente. 
La nueva línea de alta velocidad para tráfico exclusivo de viajeros duplica a la línea actual 
readaptada. 
Otros argumentos: 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.). 
• En contrapartida se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario en los tramos adecuados. 
• El trazado actual es muy favorables a una adecuación. 
• Potencial crecimiento de las circulaciones de la línea por su función de corredor. 
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Servicios de la línea readaptada (tramo 
Medina del Campo-Valladolid): 
• Alta velocidad en media y larga distancia. 




Línea readaptada (tramo Medina del Campo-Valladolid): 
• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Medina del Campo y 
Valladolid. Estudio otras estaciones actuales, según servicios de media distancia y regionales. 
• Línea de red de primer nivel. 
Línea existente modernizada (tramo Valladolid-Palencia): 
• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Palencia y Valladolid. Estudio 
otras estaciones actuales, según servicios de media distancia y regionales. 
• Línea de red de primer nivel. 
Servicios de la línea modernizada (tramo 
Valladolid-Palencia): 
• Alta velocidad en media y larga distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Regionales. 
Servicios de la línea exclusiva de viajeros 
(Tramo Medina del Campo-Valladolid): 
• Alta velocidad en media y larga distancia. 
 
Servicios de la línea duplicada (tramo 
Valladolid-Palencia): 
• Alta velocidad en media y larga distancia  
• Mercancías en interoperabilidad. 
Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Valladolid y Palencia. El resto de la línea presenta niveles 
medios o bajos de población. 
• Actividad económica centrada en Valladolid y Palencia.  
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de Valladolid. Atracción de viajes entre  zona norte y 
centro peninsular. 
• Demanda centrada entre los nodos importantes, en las conexiones en los extremos de la línea: 
función de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa.  
→ Actuaciones de duplicación. 
Se sugiere una duplicación porque, aunque las condiciones se ajustan más a una readaptación, la 
potencial demanda como corredor aconseja las dos líneas. Además, el corredor se bifurca en Palencia 
hacia zona norte, por Burgos, y hacia Galicia, por León. 
Trazado y prestaciones buenas. El tiempo de recorrido es competitivo. Alternativa: autovía; 
similar tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias-altas.  
→ Tipo de duplicación: nuevo trazado de la línea de altas prestaciones. 
•  Modernización de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• La construcción de un nuevo trazado no afecta al servicio de la línea actual. 
• Demanda diferenciada para cada línea. Conveniente especialización de servicios. 
• Elección del trazado más conveniente con previsión de futuro; adecuado a la evolución del 
material móvil, a la aparición de nuevas terminales de mercancías y con el menor impacto en el 
territorio, afectaciones y expropiaciones. 
 






























































Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Tramo Valladolid-Palencia: cambio de ancho de vía en la línea existente una vez puesta en 
servicio la línea de altas prestaciones de nueva construcción y posterior traslado de servicios de 
alta velocidad y mercancías, liberando la línea existente. Ejecución de las obras de 
modernización y cambio de ancho en la línea actual, primero en una sola vía, con el tráfico 
cerrado en esa vía. Circulación por la otra vía de ancho ibérico. Finalizadas las obras de la 
primera vía, traslado de servicios a la nueva vía de ancho UIC de la línea existente con los 
extremos de línea conectados con la red de ancho UIC. Finalmente, ejecución del 
acondicionamiento y cambio de ancho de vía en la segunda vía de la línea existente. 
La línea de alta velocidad para tráfico exclusivo de viajeros está actualmente en servicio. 
Tramo Medina del Campo-Valladolid: cambio de ancho en la línea actual primero en una sola 
vía con el tráfico cerrado en esa vía. Circulación por la otra vía de ancho ibérico. Finalizadas las 
obras de la primera vía, traslado de servicios a la nueva vía de ancho UIC de la línea existente 
con los extremos de línea conectados con la red de ancho UIC. Posteriormente, ejecución del 
acondicionamiento y cambio de ancho de vía en la segunda vía de la línea existente. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea existente: conexión con toda la red de ancho UIC. 
Líneas de altas prestaciones: conexión con la red de altas prestaciones y resto de red con ancho 
UIC. 
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6.5.5.  LÍNEA MEDINACELI (TORRALBA)-SORIA: 
 
































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: sin electrificar. 
Velocidad máxima: 100-120 Km/h. 
Rampas máximas: 18 mm. 
Bloqueos: bloqueo manual o telefónico. 
Longitud máxima trenes de viajeros: sin servicios 
de largo recorrido en alta velocidad. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): sin tráfico de mercancías. 
 




Media distancia: Soria-Torralba- dirección 
Guadalajara. 
Larga distancia: Soria. 
Cercanías y regionales: sin servicio. 
Mercancías: sin servicio. 
Terminales de mercancías:  
Línea TERFN: no. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del 
ferrocarril español). 
Circulaciones/día:  
Menos de 20 circ/día. 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Fig. 6.5.5.1. Servicios de la línea Soria-
Torralba. 
 














Trazado: la línea sigue un recorrido donde se alternan rectas con curvas de radio demasiado 
reducido y algún tramo excesivamente sinuoso. El trazado se encuentra en pleno sistema central, pero 
sigue un corredor llano entre Medinaceli y Soria. Por este motivo, las rampas no son excesivas. No 
obstante, las velocidades máximas que se pueden alcanzar sólo llegan a los 100-120 Km/h.  Las 
prestaciones son deficientes. 
Fig. 6.5.5.3. Tramo Soria-
Medinaceli con radios reducidos.  
Fig. 6.5.5.2. Mapa de la línea Soria-
Medinaceli (Torralba); trazo negro 
discontinuo. 
Fig. 6.5.5.4. Tramo de Almazán. 
Se alternan sectores rectilíneos 
con otros muy sinuosos. 
 



























Fig. 6.5.5.5. Distribución de la población por municipios. La línea Soria-Torralba no dispone de 




Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuerto secundario de Zaragoza (conexión low cost).  
Interconexión en Medinaceli con el corredor Madrid-Zaragoza, y por lo tanto, con todos los 
corredores principales de la península. 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Soria (38.205 hab.).  
El resto de la línea está muy despoblado. Aparecen 
pocos municipios, donde el único con población 
significativa es Almazán (5.823 hab.). Medinaceli 
(749 hab.) es un nudo de conexión, con poca 
atracción de viajes. 
Demanda de atracción de viajes: la demanda es 
débil o escasa a lo largo de la línea. Únicamente, se 
pueden destacar los desplazamientos de media o 
larga distancia que potencialmente demanda Soria, 
como capital de provincia. 
Actividad  industrial y económica a lo 
largo de la línea: Escasa actividad 
excepto en el entorno de Soria. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: construcción de una línea de altas prestaciones para tráfico mixto. 
 
 






























Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Soria. Resto de línea muy despoblado.  
• Actividad económica centrada en Soria. Baja o débil actividad industrial a lo largo de la línea. 
• Conexiones en infraestructuras: enlace con el eje Madrid-Zaragoza. 
• Demanda centrada en el exterior de la línea: función de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Trazado y prestaciones deficientes. Las características de la línea no pueden mejorarse sin un 
nuevo trazado y alcanzar un tiempo de recorrido competitivo. Alternativa: carretera; menor 
tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son bajas o débiles.  
→ Tipo de readaptación: nuevo trazado de la línea a las altas prestaciones. 
• Supresión de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.). 
• No se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario. 
• La duplicación condenaría a la línea actual. La demanda de viajes sería menor a la actual. 
• El nuevo trazado con conexión en Calatayud aumenta la conectividad de la línea. 
 






























































Servicios de la línea readaptada: 
• Alta velocidad en media y larga 
distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Regionales. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Una vez finalizado el trazado de la línea readaptada, y con las conexiones de la línea en ancho 
internacional, se trasladarán los tráficos a la nueva línea.  
El tráfico de mercancías se traspasará a la nueva línea cuando esté en servicio la adecuación de la 
línea existente entre Madrid y Zaragoza, con ancho UIC. 
Ejecución de obras de mejora de trazado y de acceso a algunos centros urbanos en coordinación 
con el tráfico y en horario nocturno. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 




• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Soria y Calatayud. 
• Estudio de otras estaciones intermedias, según servicios de media distancia. Estudio de 
construcción de travesías (by pass). La escasa demanda hace pensar que la opción más oportuna 
es crear un adecuado servicio de autobuses para facilitar la movilidad y suprimir las paradas 
intermedias. 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de primer nivel. 
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6.5.6. LÍNEA MADRID-BURGOS 
 
































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: sin electrificar 
Velocidad máxima: 120-140 Km/h 
Rampas máximas: 15 mm  
Bloqueos: bloqueo automático con CTC. 
Longitud máxima trenes de viajeros: 425 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): 420-530 m. 
 




Media distancia: sin servicio. 
Larga distancia: destinos Burgos, Aranda 
de Duero y Madrid. 
Cercanías y regionales: cercanías Madrid. 
Mercancías: circulaciones poco 
significativas. 
Terminales de mercancías: Madrid y 
Burgos. 
Línea TERFN: no. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del 
ferrocarril español). 
Circulaciones/día:  
Menos de 20 circ/día. 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Fig. 6.5.6.1. Servicios de la línea Burgos-
Aranda de Duero-Madrid. 
 

















                             
 




Trazado: las prestaciones de la línea son deficientes en su conjunto. Trazado con radios mínimos de 
300-400 metros que limitan mucho la velocidad de circulación, aunque se alcanza en algunos puntos 
los 120-140 Km/h. Línea en vía única sin electrificar con rampas muy moderadas en todo el recorrido 
(máximas hasta 15 mm). El recorrido presenta dos sectores algo diferenciados; un primer tramo entre 
Burgos y Aranda de Duero donde el terreno es bastante llano y el trazado es algo más rectilíneo, 
excepto algunas zonas como el paso por la población de Lerma, más serpenteante. Y un segundo 
tramo, pasado Aranda de Duero que cruza la Sierra de Guadarrama hasta llegar a Madrid, donde el 
trayecto se arruga para salvar las dificultades montañosas. En los trazados construidos a principios de 
siglo, no se excedían las rampas de 15 mm para permitir la tracción con máquina de vapor. Los radios 
de las curvas eran poco importantes porque las locomotoras no superaban los 100-120 Km/h., y por 
lo tanto con radios mínimos de 300-400 metros era suficiente. 
Fig. 6.5.6.3. Tramo de 
Lerma, entre Burgos y 
Aranda de Duero. 
 



























Fig. 6.5.6.4. Paso de la línea 
por la Sierra de Guadarrama. 
Tramo cercano a Somosierra. 
Fig. 6.5.6.5. Tramo de Soto del 
Real. Estribaciones de la Sierra 
de Guadarrama. Próximo a 
Madrid. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: hub de Madrid.  
Interconexión en Burgos con el corredor entre Palencia y Francia,  así como con la zona norte y 
Galicia, Aragón y Cataluña. 
Actividad  industrial y económica a lo largo de la línea: alta actividad y desarrollo de la actividad 
industrial en el entorno de Madrid. En Burgos destaca una importante implantación de la industria del 
sector automovilístico y la alimentación. 
 
























Fig. 6.5.6.6. Distribución de la población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 







Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Burgos (174.075 hab.) y Madrid (3.132.463 hab.).  
Otros nodos importantes: Aranda de Duero (31.940 hab.).  
En el resto de la línea aparecen numerosas poblaciones, pero con censos reducidos. El entorno de 
Madrid destaca con municipios con poblaciones elevadas como Tres Cantos (40.014 hab.), Colmenar 
Viejo (41.264 hab.), Soto del Real (7.969 hab.) y Miraflores de la Sierra (5.487 hab.) 
 
Demanda de atracción de viajes: El número de circulaciones es débil porque la demanda es muy 
reducida; escasa demanda interior y exterior de pasajeros y mercancías. Las prestaciones de la línea 
limitan totalmente sus posibilidades; el tiempo de recorrido es excesivo. El corredor podría tener una 
significativa demanda de transporte de mercancías. Respecto a la atracción de viajes de pasajeros, sus 
posibilidades de crecimiento se ciñen básicamente a Burgos, Aranda de Duero y Madrid y su entorno, 
porque el resto de la línea está muy despoblado. No obstante, aunque la demanda potencial existe, 
ésta es moderada por las limitaciones de la línea.
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 






ACONDICIONAMIENTO: la línea actual tiene unas prestaciones obsoletas por su trazado. La 
demanda sería moderada aún con prestaciones adecuadas. Sus posibilidades pasarían por poder ser un 
corredor entre Francia, el norte de la península y zona centro, pero ello sólo sería viable con la 
construcción de una nueva línea de altas prestaciones que acercase los nodos con atracción de viajes 
mediante un tiempo de recorrido competitivo. No obstante, como la demanda interior es escasa, se ha 
escogido potenciar el corredor por Valladolid y Palencia, que comunica con el Cantábrico, Galicia, y 
el norte peninsular y Francia, además requiere inversiones inferiores. La alternativa es un trayecto 
por autovía+carretera con menor tiempo de viaje. A pesar de lo dicho, la línea puede tener 
posibilidades de ser viable con un acondicionamiento orientado al mejoramiento de las prestaciones 




• Apartaderos y terminales de mercancías adecuadas a convoys de mercancías de 600 m. de 
longitud mínima. 
• Estaciones de cambio de ancho de vía en Madrid y Burgos para la conexión con la red de 
ancho UIC, y permitir la interoperabilidad. 
• Potenciación del servicio de regionales en el entorno de Madrid, hasta la Sierra de 
Guadarama. 
• Accesos a núcleos urbanos. Tren-tranvía. 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de primer nivel. 
 
Servicios: regionales y cercanías. 
 
Conexiones: Línea existente: conexión con la red de ancho UIC mediante estaciones de cambio de 
ancho de vía.  
 
Implantación en la red: 
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6.5.2.  Resumen zona Centro. 
 
La zona centro engloba todo el ámbito de la CCAA de Madrid y sus conexiones con Portugal, Catalunya, 
Galicia, Levante y Andalucía mediante los corredores para transporte de pasajeros y mercancías con 
interoperabilidad. No obstante, los corredores entre Madrid y Catalunya, Galicia y Andalucía se han 
estudiado dentro de los respectivos ámbitos, como ejes estructurantes de estas regiones. La red de 
ferrocarril presenta una estructura  radial entorno a Madrid, lo cual, por otro lado, deja parte del territorio 
sin infraestructura ferroviaria consolidada, ya que existen varias líneas con deficientes prestaciones y 
tráfico débil. Es una muestra de la propia red ferroviaria española, una de las más extensas en 
comparación con las de otros países, pero con una densidad de líneas, respecto al territorio y la población, 
de las más reducidas.  
  
La demanda de viajes se encuentra muy localizada en las capitales de provincia, sobre todo Madrid, y en 
los nudos ferroviarios como Medina del Campo, consecuencia de una distribución de la población muy 
concentrada en los nodos comentados. El resto del territorio se halla muy despoblado. Sin duda, la 
concentración de actividad económica e industrial, así como de infraestructuras de aeropuertos (hub de 
Madrid, Salamanca, Valladolid y Badajoz), además de centros administrativos y de servicios, son los 
aglutinadores de población y atracción de viajes. 
 
La implantación del PEIT pretende proporcionar una red equivalente a la actual en alta velocidad. 
Únicamente, las líneas Madrid-Burgos y Cáceres-Valencia de Alcántara no son objeto de actuación por 
parte del PEIT. Todas las líneas se prevén en tráfico mixto, pero la línea Medina del Campo-Valladolid 
está prevista realizarla también para tráfico exclusivo de viajeros, desdoblando la línea de tráfico mixto. 
 
Los objetivos del PEIT en el ámbito del ferrocarril de la zona centro son convertir en ejes estructurantes 
de viajeros y mercancías el corredor entre Madrid-Cáceres-Mérida-Badajoz-Portugal, además de los 
corredores Madrid-Alcázar de San Juan-Córdoba-Sevilla, Madrid-Zaragoza-Barcelona-Francia y Madrid-
Medina del Campo, con extensiones hacia Galicia y zona norte. Por otro lado, se establece como eje 
estructurante de mercancías la línea Medina del Campo-Fuentes de Oñoro-Portugal. Otro objetivo es 
dotar de enlaces competitivos de viajeros y mercancías conectando las principales capitales de la CCAA y 
municipios con demanda suficiente. Ver mapa de ejes y nodos estructurantes en el capítulo 4.1.3. 




Fig. 6.5.1. Disyuntiva entre duplicación o readaptación en la zona centro. 
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Se propone readaptar todas las líneas en estudio, excepto la línea Valladolid-Palencia. Los argumentos de 
decisión se basan en la demanda. En efecto, las líneas Medinaceli-Soria, Fuentes de Oñoro-Salamanca, 
Ávila-Salamanca, Cáceres-Mérida y Badajoz-Mérida, tienen un número de circulaciones débil (menos de 
20 circ/día) porque la demanda interna de la línea es baja. Se trata de ámbitos bastante despoblados. Por 
otro lado, los tiempos de recorrido no son competitivos, hecho que provoca que la demanda principal, 
centrada en los nodos principales y capitales de provincia, escoja otros modos de transporte, 
principalmente el vehículo privado. Además, no se dispone de instalaciones apropiadas para el transporte 
de mercancías; en consecuencia, no es competitivo y se realiza por carretera. Por lo tanto, una duplicación 
de estas líneas condenaría prácticamente al cierre de las existentes. Se sugiere readaptar, mediante 
adecuaciones, aquellas cuyo trazado actual permita alcanzar tiempos de recorrido competitivos con una 
mejora parcial de su trayecto. En el caso de trazados excesivamente sinuosos y en vía única, la mejor 
opción es la construcción de un nuevo trazado.  
 
La duplicación de la línea Valladolid-Palencia está motivada en un argumento básico: la capacidad. En la 
actualidad se superan las 80 circ/día en una línea de vía doble electrificada y sus perspectivas de 
crecimiento son grandes como corredor principal entre zona centro y zona norte y Galicia. Así mismo, se 
ha previsto desdoblar la línea entre Valladolid y Medina del Campo en una de tráfico mixto y otra de 
tráfico exclusivo de viajeros; por lo tanto, la línea entre Valladolid y Palencia debe dar continuidad a las 








Los proyectos de construcción de nuevos trazados afectan a las líneas readaptadas de Medinaceli-Soria, 
que cambiará totalmente su recorrido, conectando Soria con Calatayud, núcleo con significativa demanda 
de viajes por su función de conexión ferroviaria; también a la línea Plasencia-Mérida, que debe modificar 
su trazado para hacerlo competitivo en tiempo de recorrido; e igualmente a los tramos de Fuentes de 
Oñoro-Ciudad Rodrigo, de la línea hasta Salamanca, y Ávila-San Pedro del Arroyo, de la línea entre 
Ávila y Salamanca, en la que se debe salvar la dificultad de la Sierra de Ávila. En todas estas actuaciones 
se suprimirán las líneas existentes. Por último, también debe construirse un nuevo trazado para la 
duplicación de la línea Valladolid-Palencia, y una línea exclusiva para tráfico de viajeros entre Medina 
del Campo y Valladolid. Estos dos últimos trazados tienen un terreno muy favorable a la ejecución de la 
obra, por su orografía llana y pocos obstáculos y dificultades de expropiaciones e infraestructuras 
afectadas. La línea existente deberá modernizarse adoptando el ancho UIC. El resto de actuaciones 
requieren readaptaciones mediante adecuaciones de las líneas existentes. 
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Por otra parte, se deberá realizar el acondicionamiento de la línea Madrid-Burgos, mediante mejoras de 
trazado, sobre todo con la construcción de instalaciones apropiadas para el transporte de mercancías; 
apartaderos y terminales adecuadas para longitudes de convoys de 600 metros, como mínimo. Además, se 
requerirá una instalación de cambio de ancho de vía en Burgos y Madrid para permitir la 
interoperabilidad. Así mismo, la línea de Valencia de Alcántara deberá ser sometida a un estudio en 
profundidad para valorar su posible viabilidad, en función de la demanda estimada (según la población de 
la zona); y dado que dejará de ser un corredor de comunicación con Portugal, función que asumiría la 
línea Badajoz-Mérida, se sugiere su supresión.  
 
 
Fig. 6.5.3. Proyectos de readaptación o duplicación de las líneas existentes en la zona centro.  
 
 
La configuración de la red de primer nivel y segundo nivel queda, para este ámbito del territorio, como se 




Fig. 6.5.4. Configuración de las redes de primer y segundo nivel en la zona centro. 
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Finalmente, los servicios que prestaría la red en el horizonte del año 2030 se basarán en una oferta de 
media y larga distancia, de mercancías y regionales, en las líneas Madrid-Mérida-Badajoz, Fuentes de 
Oñoro-Medina del Campo, Salamanca-Ávila, Medina del Campo-Palencia, y Calatayud-Soria, por ser 
principalmente, líneas readaptadas. También se prestarán servicios de media y larga distancia y 
mercancías en la línea Valladolid-Palencia. Respecto a las líneas existentes que se mantendrán en 
servicio, encontramos la que une Madrid con Illescas que prestará servicios de cercanías y regionales en 
ancho ibérico. Y finalmente, la línea Madrid-Burgos ofrecerá servicios principalmente de mercancías, y 
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6.6.1. LÍNEA SEVILLA-HUELVA-PORTUGAL: 
 









































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima: 120-140 Km/h 
Rampas máximas: 17 mm  
Bloqueos: bloqueo con CTC. 
Longitud máxima trenes de viajeros: 320 m 
(Sevilla-Huelva). 
Longitud máxima trenes de mercancías 
(básica-condicionada): 450-500 m (Sevilla-
Huelva).  
 




Media distancia: Sevilla-Huelva. 
Larga distancia: destinos Sevilla y 
Huelva. 
Cercanías y regionales: cercanías Sevilla. 
Mercancías: Huelva-Sevilla y conexión 
con zona centro. 
Terminales de mercancías: Sevilla y 
Huelva. 
Línea TERFN: si (Sevilla-Huelva). 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del 
ferrocarril español). 
Circulaciones/día: 
Entre 20 y 40 circ/día 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Fig. 6.6.1.1. Servicios de la línea Sevilla-
Huelva-Portugal. 
 

















Trazado: el recorrido entre Sevilla y Huelva serpentea entre los municipios de forma bastante 
sinuosa hasta Aznalcázar. Continuando hacia Huelva con un trazado principalmente rectilíneo, 
aunque con algunos sectores algo sinuosos. 
Fig. 6.6.1.3. Tramo sinuoso 
hasta Aznalcázar. 
Fig. 6.6.1.4. Tramo entre 
Aznalcázar y Huelva. 
Alineaciones más suaves. 
 







































Fig. 6.6.1.5. Distribución de la población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 
Sevilla-Huelva.  
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Sevilla (699.145 hab.) y Huelva 
(146.173 hab.).  
Otros nodos importantes: Sanlúcar la Mayor (12.221 
hab.), La Palma del Condado (10.192 hab.) y San Juan 
del Puerto (7.520 hab.). Además, hay que tener en 
cuenta los municipios situados entre Huelva y Portugal, 
con censos elevados: Cartaya (16.589 hab.), Lepe 
(23.607 hab.) y Ayamonte (19.380 hab.).  
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es bajo porque el tiempo de recorrido de la 
línea actual es alto, y por lo tanto, no competitivo con el 
vehículo privado. La demanda principal de viajes se 
produce entre las capitales de provincia. Además, 
aunque existen numerosas poblaciones a  lo largo de la 
línea,  hay pocos municipios con demanda significativa 
de viajes. Por otro lado, los municipios de Cartaya, Lepe 
y Ayamonte forman un grupo de municipios con una 
potencial demanda de viajes. La existencia de un 
corredor entre Portugal y Sevilla abriría la puerta a una 
gran demanda de viajes y de transporte de mercancías. 
Actividad  industrial y económica 
a lo largo de la línea: actividad 
industrial media-alta en el entorno 
de Sevilla. Menor actividad en el 
entorno de Huelva, donde el puerto 
lidera el motor del desarrollo 
económico, así como el turismo. El 
resto de la línea tiene una actividad 
baja en general. Únicamente La 
Palma del Condado, Sanlúcar la 
Mayor o San Juan del Puerto tienen 
una actividad media. Por otro lado, 
entre Huelva y Portugal aparecen 
Cartaza, Lepe y Ayamonte que 
tienen una actividad industrial-
económica media-alta.
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario de Sevilla (conexión low cost).  
Interconexión en Sevilla con el corredor entre el sur y zona centro. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 




Fig. 6.6.1.6. Línea existente entre Sevilla-Huelva y línea previstas en el PEIT. 
 
 



































Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Sevilla y Huelva. Resto de línea con algún minicipio de 
población significativa como Sanlúcar la Mayor.  
• Actividad económica centrada en Sevilla y Huelva. Baja actividad industrial a lo largo de la 
línea. En cambio, en la prolongación de Huelva hacia Portugal, Lepe o Ayamonte destacan por 
una importante actividad agrícola e industrial. 
• Conexiones en infraestructuras: Sevilla conecta con toda Andalucía y zona centro. Huelva enlaza 
con Portugal. 
• Demanda centrada en el exterior de la línea: función de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Trazado y prestaciones deficientes. Las características de la línea no pueden mejorarse sin un 
nuevo trazado y alcanzar un tiempo de recorrido competitivo. Alternativa: autopista+carretera; 
menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son bajas o débiles.  
→ Tipo de readaptación: nuevo trazado de la línea a las altas prestaciones (posibilidad de 
adecuar el tramo entre Aznalcázar y Huelva). 
• Supresión de la línea existente (posibilidad de mantener en servicio la línea existente entre 
Sevilla y Aznalcázar para regionales y cercanías). 
Otros argumentos: 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.). 
• No se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario en los tramos de nueva construcción. 
• La duplicación condenaría a la línea actual. La demanda de viajes sería menor a la actual. 
• El nuevo trazado con conexión en Calatayud aumenta la conectividad de la línea. 
 






























































Servicios de la línea readaptada: 
• Alta velocidad en media y larga 
distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Regionales. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Una vez finalizado el trazado de la línea readaptada, y con las conexiones de la línea en ancho 
internacional, se trasladarán los tráficos a la nueva línea.  
Ejecución de obras de mejora de trazado y de acceso a algunos centros urbanos en coordinación 
con el tráfico y en horario nocturno. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 




• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Sevilla, Huelva y Ayamonte 
(puerta con Portugal). 
• Estudio de otras estaciones intermedias (Lepe, Cartaya o Sanlúcar la Mayor), según servicios de 
media distancia. Estudio de construcción de travesías (by pass). 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• La línea existente entre Sevilla y Aznalcázar puede ser viable en servicios de cercanías y 
regionales 
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6.6.2. LÍNEA SEVILLA-CÁDIZ: 
 

































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: 
Tramo Sevilla-Utrera: doble 
Tramo Utrera-Cádiz: única 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima: 120-140 Km/h (140-160 
Km/h entre Sevilla y Utrera) 
Rampas máximas: 14 mm  
Bloqueos: bloqueo con CTC. 
Longitud máxima trenes de viajeros: 300 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): 400-450 m..  
 




Media distancia: Sevilla-Dos Hermanas-
Utrera-Jeréz-Cádiz. 
Larga distancia: destinos Sevilla y Cádiz. 
Cercanías y regionales: cercanías Sevilla. 
Mercancías: Cádiz-Sevilla y conexión con 
zona centro. 
Terminales de mercancías: Sevilla y 
Cádiz. 
Línea TERFN: no. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del 
ferrocarril español). 
Circulaciones/día: 
Tramo Sevilla-Utrera: más de 80 circ/día 
Tramo Utrera-Jerez de la Frontera: entre 20 y 40 circ/día 
Tramo Jerez de la Frontera-Cádiz: entre 60 y 80 circ/día 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Fig. 6.6.2.1. Servicios de la línea Sevilla-
Cádiz. 
 














Trazado: el recorrido de la línea es bastante rectilíneo, con radios de curvas moderados y rampas 
suaves. 
Fig. 6.6.2.2. Mapa de la línea Sevilla-
Cádiz (trazo negro discontinuo). 
Fig. 6.6.2.3. Tramo de la línea a 
su paso por Utrera. Predominan 
las alineaciones rectas, aunque 
con curvas de radios algo 
reducidos.
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Fig. 6.6.2.5. Tramo cercano a Jerez de la Frontera. La línea tiene un trazado rectilíneo y paralelo al 










Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario Sevilla y Jerez de la Frontera (conexión low cost).  
Puertos: Cádiz.  
Interconexión en Sevilla con el corredor entre el sur y zona centro. 
 





























Fig. 6.6.2.6. Distribución de la población por 
municipios y conexiones en infraestructuras de la 




Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Sevilla (699.145 hab.) y Cádiz 
(128.554 hab.).   
Otros nodos importantes: Jerez de la Frontera 
(202.687 hab.), Dos Hermanas (117.564 hab.), Utrera 
(49.135 hab.) y Lebrija (25.614 hab.). 
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es medio-alto porque la demanda de 
viajes es alta y el tiempo de recorrido de la línea es 
razonable. La población se concentra en pocos 
municipios, que se reparten a lo largo del recorrido. El 
mayor número de trayectos se produce entre las 
capitales de provincia (Sevilla y Cádiz) y sus núcleos 
de población cercanos con elevado número de 
residentes, como Dos Hermanas y Jerez de la 
Frontera. El resto de la línea, con municipios 
pequeños y dispersos no crea prácticamente atracción 
de viajes excepto Lebrija. 
Actividad  industrial y económica a 
lo largo de la línea: actividad 
industrial alta en el entorno de Sevilla; 
Dos Hermanas y Utrera, y de Cádiz, 
con Jerez de la Frontera y Lebrija. El 
resto de la línea tiene una actividad 
baja en general porque los municipios 
están dispersos y son de menor 
población. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
 

































Fig. 6.6.2.7. Línea existente entre 
Sevilla y Cádiz, y línea prevista 
en el PEIT. 
Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Sevilla y su entorno, hasta Dos Hermanas y Utrera, y Cádiz y 
su entorno hasta Jerez de la Frontera. Resto de línea con algún minicipio de población 
significativa como Lebrija. Ello convierte a toda la línea en un territorio muy poblado. 
• Actividad económica centrada en Sevilla, Cádiz y sus entornos.  
• Conexiones en infraestructuras: Sevilla conecta con toda Andalucía y zona centro. Cádiz dispone 
de su puerto. 
• Demanda centrada en el exterior e interior de la línea: función de corredor de viajeros y 
mercancías. 
→ Demanda predominante: externa e interna. → Actuación de readaptación. 
Línea con argumentos suficientes para una duplicación. No obstante, se propone una readaptación 
inicial y una duplicación posterior, según la evolución de la demanda. 
Trazado y prestaciones buenas. Tiempo de recorrido competitivo. Alternativa: autopista / 
carretera; similar tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias o altas.  
→ Tipo de readaptación: adecuación de la línea a las altas prestaciones  
Asimilación de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.). 
• Se ocasionarán afecciones al tráfico ferroviario. 
• La duplicación limitaría las posibilidades de la línea actual.  
 






























































Servicios de la línea readaptada: 
• Servicios de Alta velocidad en media 
y larga distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Regionales. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Tramo Utrera-Cádiz: Construcción del desdoblamiento en ancho UIC. Traslado de servicios a la 
nueva línea con los extremos de tramo conectados a la red de ancho internacional. Cambio de 
ancho y acondicionamiento de trazado en la vía actual. 
Tramo Utrera-Sevilla: Traslado de servicios a una sola vía de ancho ibérico. Cambio de ancho de 
vía en la otra y acondicionamiento. Puesta en servicio del servicio en la nueva vía de ancho UIC, 
con las conexiones en extremos de tramo con la red de ancho UIC. Cambio de ancho de vía en la 
otra vía y acondicionamiento. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 





• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Sevilla y Cádiz. Estudio de 
mantener estaciones en Dos Hermanas, Lebrija, Utrera y Jerez de la Frontera. Según servicios de 
media distancia. 
• Estudio de construcción de travesías (by pass). 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de primer nivel. 
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6.6.3. LÍNEA UTRERA-FUENTE DE PIEDRA (BOBADILLA): 
 











































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: sin electrificar 
Velocidad máxima:   
Tramo Utrera-Osuna: 140-160 Km/h 
Tramo Osuna-Fuente de Piedra: 100-120 Km/h 
Rampas máximas: 22 mm  
Bloqueos:  
Tramo Utrera-Arahal: bloqueo con CTC 
Tramo Arahal-Fuente de Piedra: bloqueo manual 
o telefónico 
Longitud máxima trenes de viajeros: sin tráfico 
de largo recorrido en alta velocidad. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): sin tráfico significativo.  
 




Media distancia: Utrera-Málaga. 
Larga distancia: sin destinos en la línea. 
Cercanías y regionales: sin servicio. 
Mercancías: servicios poco significativos. 
Línea TERFN: no. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del 
ferrocarril español). 
Circulaciones/día: 
Entre 20 y 40 circ/día 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Fig. 6.6.3.1. Servicios de la línea Utrera-Bobadilla. 
 

















Trazado: el recorrido de la línea es bastante rectilíneo aunque en determinados tramos se hace más 
sinuoso, con radios demasiado reducidos, principalmente a partir de Osuna hasta Fuente de Piedra 
donde empieza el Sistema Penibético.  
Fig. 6.6.3.2. Mapas sucesivos de la 
línea entre Utrera y Fuente de 
Piedra (trazo negro discontinuo). 
Fig. 6.6.3.3. Enlace de la 
línea en Utrera. Bifurcación 
con la línea Sevilla-Cádiz. 
 













Fig. 6.6.3.6. Enlace de Fuente de Piedra. Conexión con la línea Córdoba-Málaga. 
Fig. 6.6.3.4. Tramo de 
Paradas. Trazado rectilíneo. 
Fig. 6.6.3.5. Tramo de 
Osuna. Inicio de los 
sectores más sinuosos. 
 












































Población a lo largo de la línea:  
Nodos importantes: Utrera (49.135 hab.), Marchena 
(19.310 hab.), Arahal (18.896 hab.) y Osuna (17.698 
hab.). 
Demanda de atracción de viajes: la mayor parte de la 
demanda se origina en los desplazamientos entre Sevilla 
y Málaga y en los municipios de Utrera, Marchena, 
Arahal, Osuna y Fuente de Piedra, en menor medida. El 
resto de poblaciones son de pequeño tamaño, están 
dispersos y crean poca atracción de viajes. La opción de 
futuro de la línea es el transporte de mercancías y la 
conexión regional. 
Actividad  industrial y 
económica a lo largo de la línea: 
actividad industrial alta en el 
entorno de Sevilla; Dos Hermanas 
y Utrera. El resto de la línea tiene 
una actividad baja.  
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario Sevilla y Málaga (conexión low cost).  
Puertos: Cádiz, Algeciras y Málaga.  
Interconexión en Sevilla y Córdoba con el corredor entre el sur y zona centro. 
Fig. 6.6.3.7. Población por 
municipios de la línea Utrera-
Fuente de Piedra. 
 
La red ferroviaria española en el horizonte 2030: duplicación o readaptación. 
 365
ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 







































Fig. 6.6.3.8. Línea existente entre Utrera y 
Fuente de Piedra, y línea prevista en el PEIT. 
Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Utrera. Resto de línea con algún minicipio de población 
significativa como Marchena, Arahal y Osuna.  
• Actividad económica centrada en Sevilla y su entorno.  
• Conexiones en infraestructuras: Sevilla conecta con toda Andalucía y zona centro. Puertos de 
Algeciras y Málaga. 
• Demanda centrada en el exterior de la línea, con demanda interior significativa: función de 
corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Trazado y prestaciones aceptables. Con la mejora de prestciones y el trazado el tiempo de 
recorrido puede ser competitivo. Alternativa: autovía; similar tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias o bajas.  
→ Tipo de readaptación: adecuación de la línea a las altas prestaciones  
Asimilación de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.). 
• Se ocasionarán afecciones al tráfico ferroviario. 
• La duplicación condenaría las posibilidades de la línea actual.  
 






























































Servicios de la línea readaptada: 
• Servicios de Alta velocidad en media 
y larga distancia. 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Regionales. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Tramo Utrera-Fuente la Piedra: Construcción del desdoblamiento en ancho UIC. Traslado de 
servicios a la nueva línea con los extremos de tramo conectados a la red de ancho internacional. 
Cambio de ancho y acondicionamiento de trazado en la vía actual. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 




• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Utrera, Marchena, Arahal, 
Osuna y Fuente de Piedra. Según servicios de media distancia. 
• Estudio de construcción de travesías (by pass). 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de primer nivel. 
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6.6.4. LÍNEA CÓRDOBA-MÁLAGA: 
 



































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima: 140-160 Km/h 
Rampas máximas:  
Tramo Córdoba-Fuente de Piedra: 17 mm 
Tramo Fuente de Piedra- Málaga: 22 mm  
Bloqueos:  
Tramo Córdoba-Aguilar de la frontera: bloqueo 
manual o telefónico 
Tramo Aguilar de la Frontera-Málaga: bloqueo 
con CTC 
Longitud máxima trenes de viajeros: 245 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): 450-500 m..  
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Servicios:  
 
Media distancia: Córdoba-Málaga y 
conexiones con Granada, Algeciras y 
Sevilla. 
Larga distancia: Córdoba y Málaga. 
Cercanías y regionales: cercanías de 
Málaga. 
Mercancías: tramo entre Bobadilla y 
Córdoba forma parte del corredor 
entre Algeciras y zona centro. 
Terminales de mercancías: Málaga, 
Bobadilla y Córdoba. 
Línea TERFN: si entre Córdoba y 
Bobadilla. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del 
ferrocarril español). 
Circulaciones/día: 
Tramo Córdoba-Álora: entre 40 y 60 circ/día 
Tramo Álora-Málaga: entre 60 y 80 circ/día 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español).
Fig. 6.6.4.1. Servicios de la línea Córdoba-
Málaga. 
 










Trazado: el recorrido de la línea es bastante rectilíneo aunque en determinados tramos se hace más 
sinuoso, con radios demasiado reducidos, principalmente a partir de Fuente de Piedra y Bobadilla 
donde empieza el Sistema Penibético y se cruzan los Montes de Málaga y el desfiladero de los 
Gaitanes, mediante túneles. 
Fig. 6.6.4.2. Mapas sucesivos 
de la línea Córdoba-Málaga 
(trazo negro discontinuo). 
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Fig. 6.6.4.4. Paso por los 
montes de Málaga. Sector 
con varios túneles entre 
Córdoba y Bobadilla. 
Fig. 6.6.4.5. Tramo de Alora. 
Cercano a Córdoba. 
Estribaciones de la Sierra de 
Málaga. Se observa que el 
trazado serpentea. Entre esta 
localidad y Málaga el recorrido 
se va haciendo más rectilíneo. 
 






























Fig. 6.6.4.6. Distribución por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea Málaga-
Córdoba. 
Población a lo largo de la línea: Capitales de 
provincia: Córdoba (323.600 hab.) y Málaga 
(561.250 hab.). Otros nodos importantes: Puente 
Genil (29.093 hab.), Montilla (23.650 hab.) y 
Aguilar de la Frontera (13.653 hab.). 
Demanda de atracción de viajes: la demanda 
principal de viajes es alta en el entorno de Málaga, 
principalmente, y Córdoba. El resto de la línea, con 
la mayoría de municipios pequeños y dispersos crea 
poca atracción de viajes. La puesta en 
funcionamiento de la línea de alta velocidad 
exclusiva para viajeros entre Sevilla, Córdoba y 
Málaga atrae la mayor parte de la demanda entre 
capitales de provincia.  
Actividad  industrial y económica a lo 
largo de la línea: actividad industrial 
alta en el entorno de Córdoba y Málaga. 
El resto de la línea tiene una actividad 
baja en general porque los municipios 
están dispersos y la mayoría son de poca 
población. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario Málaga y Córdoba (conexión low cost).  
Puertos: Algeciras (Bobadilla) y Málaga.  
Interconexión en Córdoba con el corredor entre el sur y zona centro. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 

































Fig. 6.6.4.7. Línea existente entre Córdoba y 
Málaga, y línea prevista en el PEIT. 
Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Córdoba y Málaga. El resto de la línea presenta niveles medios 
o bajos de población. 
• Actividad económica centrada en Córdoba y Málaga.  
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de Málaga y Córdoba. Puerto de Málaga y Algeciras  
• Demanda centrada entre los nodos importantes, en las conexiones en los extremos de la línea: 
función de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa e interna significativa.  
→ Actuaciones de duplicación. 
Se sugiere una duplicación porque, aunque las condiciones se ajustan más a una readaptación, la 
potencial demanda como corredor aconseja las dos líneas. Además, la demanda interna es 
significativa. 
Trazado y prestaciones aceptables. El tiempo de recorrido puede ser competitivo con mejoras de 
trazado y prestaciones. Alternativa: autovía+carretera; menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias-altas.  
→ Tipo de duplicación: nuevo trazado de la línea de alta velocidad. En servicio. 
•  Modernización de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• Demanda diferenciada para cada línea. Conveniente especialización de servicios. 
• La línea existente debe prestar un servicio principal de mercancías. 
• Modernización de la línea actual con previsión de futuro; adecuado a la evolución del material 
móvil, a la aparición de nuevas terminales de mercancías y con el menor impacto en el territorio, 
afectaciones y expropiaciones. 
 






























































Servicios de la línea existente: 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Regionales. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Modernización de la línea existente: primera fase; Córdoba-Bobadilla. Construcción del 
desdoblamiento en ancho UIC. Traslado de servicios a la nueva vía con los extremos de 
tramo conectados a la red de ancho internacional (línea de Algeciras). Cambio de ancho y 
acondicionamiento de trazado en la vía actual. 
Segunda fase: Bobadilla-Málaga. Construcción del nuevo trazado en ancho UIC sin afectar 
el tráfico de la línea existente. Traslado de servicios con las conexiones en inicio y final de 
tramo en ancho UIC. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea readaptada: conexión con toda la red de alta velocidad en tráfico mixto y ancho UIC. 
Otras intervenciones: 
 
Línea modernizada (existente): 
• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Córdoba y Málaga. 
• Estudio de mantenimiento de estaciones en Puente Genil, Montilla, Aguilar de la Frontera.... 
Según servicios de media distancia. 
• Estudio de construcción de travesías (by pass). 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Desdoblamiento según demanda. En su caso podría ser conveniente tramos de nuevo trazado; 
caso del paso por los Montes de Málaga. 
• Línea de red de primer nivel. 
Servicios de la línea duplicada: 
• Media y larga distancia en alta 
velocidad. 
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6.6.5. LÍNEA BOBADILLA-ALGECIRAS: 
 

































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: sin electrificar 
Velocidad máxima: 120-140 Km/h (tramo Ronda-
Cortes de la Frontera: 100 Km/h) 
Rampas máximas: 24 mm  
Bloqueos: bloqueo manual o telefónico 
Longitud máxima trenes de viajeros: 300 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): 450-500 m..  
 





Larga distancia: Algeciras. 
Cercanías y regionales: sin servicio. 
Mercancías: corredor entre Algeciras 
y zona centro. 
Terminales de mercancías: Algeciras, 
San Roque y Bobadilla. 
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del 
ferrocarril español). 
Circulaciones/día: 
Entre 20 y 40 circ/día 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 
Fig. 6.6.5.1. Servicios de la línea Algeciras-
Bobadilla. 
 












Trazado: el recorrido de la línea es muy sinuoso, con radios demasiado reducidos. Sigue un trazado 
serpenteante para salvar las dificultades orográficas del Sistema Penibético y del Parque Natural de 
los Alcornocales, así como para acceder a las poblaciones de la línea. 
Fig. 6.6.5.2. Mapas sucesivos de la línea 
Bobadilla-Algeciras (trazo negro discontinuo). 
 









Fig. 6.6.5.3. Enlace de 
Bobadila.     Uno de los 
nudos de comunicación 
ferroviaria más importantes.      
Fig. 6.6.5.4. Tramo sinuoso 
cercano a Almargen. 
Fig. 6.6.5.5. Tramo 
sinuoso entre Ronda y 
Algeciras. 
 



































Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Algeciras (114.012 hab.)  
Otros nodos importantes: Los Barrios (21.358 hab.), 
Jimena de la Frontera (10.025 hab.) o Ronda (36.122 
hab.) 
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es bajo porque la demanda principal de 
viajes no puede ser satisfecha por la línea por 
deficiencias de las prestaciones (rampas elevadas, 
velocidad reducida,…). El tiempo de viaje no es 
competitivo para el potencial viajero y las carencias de 
la línea limitan el transporte de mercancías. No obstante, 
la mejora de las prestaciones atraería mucha cantidad de 
viajes, de viajeros y sobretodo de mercancías.  
Actividad  industrial y económica 
a lo largo de la línea: enorme 
actividad industrial, química y 
metalúrgica en el entorno de 
Algeciras, supone el núcleo 
industrial más importante de 
Andalucía y el segundo de España. 
El resto de la línea tiene una 
actividad baja en general porque los 
municipios están dispersos y la 
mayoría son de poca población y 
reducida actividad industrial; Ronda 
es el municipio con la actividad 
económica más significativa. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario de Málaga y Jerez (conexión low cost).  
Puertos: Algeciras.  
Interconexión en Bobadilla con el corredor entre el sur y zona centro. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
































Fig. 6.6.5.7. Línea existente entre Córdoba y 
Málaga, y línea prevista en el PEIT. 
Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Algeciras. Resto de línea con algún minicipio de población 
significativa como Ronda o Jimena de la Frontera.  
• Actividad económica centrada en Algeciras. Baja actividad industrial a lo largo de la línea.  
• Conexiones en infraestructuras: Sevilla, córdoba y Málaga. : necesita conectar con toda 
Andalucía, zona centro y corredor Mediterráneo.  
• Demanda centrada en el exterior de la línea: función de corredor de viajeros y especialmente en 
mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Trazado y prestaciones deficientes. Las características de la línea no pueden mejorarse sin un 
nuevo trazado y alcanzar un tiempo de recorrido competitivo. Alternativa: autovía+carretera; 
menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son bajas o débiles.  
→ Tipo de readaptación: nuevo trazado de la línea a las altas prestaciones. 
• Supresión de la línea existente (posibilidad de mantener en servicio la línea existente en el 
entorno de Algeciras para regionales y cercanías). 
Otros argumentos: 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.). 
• No se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario. 
• La duplicación condenaría a la línea actual. La demanda de viajes sería menor a la actual. 
 






























































Servicios de la línea readaptada: 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Media y larga distancia en alta 
velocidad. 
• Regionales. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Construcción de la nueva línea de altas prestaciones. Traslado de servicios a la nueva línea con 
los extremos del tramo conectados a la red de ancho internacional.  
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 




• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Algeciras y Bobadilla (nudo 
ferroviario). 
• Estudio de mantenimiento de estaciones en: Los Barrios, Jimena de la Frontera, Ronda,.... Según 
servicios de media distancia, o mantenimiento de la línea actual con servicios de cercanías y 
regionales. 
• Estudio de construcción de travesías (by pass). 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Estudio de prestación de servicios de cercanías de la línea actual en el entorno de Algeciras. 
• Línea de red de primer nivel. 
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6.6.6. LÍNEA BOBADILLA-GRANADA-ALMERÍA: 
 









































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: sin electrificar (electrificada entre Fiñana y 
Almería) 
Velocidad máxima:  
Tramos Antequera-Loja/Granada-Fiñana: 120-140 Km/h 
Tramos Loja-Granada/Fiñana-Gérgal: 140-160 Km/h 
Tramo Gérgal-Almería: 100-120 Km/h 
Rampas máximas: 28 mm  
Bloqueos:  
Tramo Antequera-Granada: bloqueo manual o telefónico 
Tramo Granada-Almería: bloqueo automático con CTC 
Longitud máxima trenes de viajeros:  
Tramo Bobadilla-Granada: 270 m. 
Tramo Granada-Moreda-Almería: 200 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-condicionada):  
Tramo Bobadilla-Granada: 330-400 m. 
Tramo Moreda-Almería: 400-450 m. 
 




Granada-Almería y conexión 
con Linares y Jaén. 
Larga distancia: Almería y 
Granada. 
Cercanías y regionales: sin 
servicio. 
Mercancías: corredor entre 
Almería (por Linares) y zona 
centro. 
Terminales de mercancías: 
Bobadilla y Granada. 
Línea TERFN: si entre Almería 
y Moreda. No entre Moreda-
Granada-Bobadilla. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa 
del ferrocarril español). 
Fig. 6.6.6.1. Servicios de la línea Almería-
Bobadilla. 
Circulaciones/día: 
Tramo Antequera-Morelábor: entre 20 y 40 circ/día 
Tramo Morelábor-Almería: menos de 20 circ/día 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español).
 
















Trazado: el recorrido de la línea es muy sinuoso, con radios demasiado reducidos y rampas muy 
pronunciadas que alcanzan los 28 mm. Sigue un trazado serpenteante para salvar las dificultades 
orográficas del Sistema Penibético; Sierra de Gador (Almería) y Sierra Nevada (Granada). Alterna 
algún tramo algo más rectilíneo como desde Loja a Granada o de Guadix a Fiñana. 
Fig. 6.6.6.2. Mapas sucesivos 
de la línea entre Bobadilla, 
Granada y Almería (trazo 
negro discontinuo). 
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Fig. 6.6.6.3. Tramo sinuoso 
cercanos a Antequera. 
Fig. 6.6.6.4. Tramo rectilíneo 
de Huétor Tájar, entre Loja y 
Granada. 
Fig. 6.6.6.5. Tramo sinuoso entre 
Granada y Moreda. 
 









Fig. 6.6.6.6. Enlace de Moredo 
(izquierda hacia Granada, 
derecha hacia Almería y Arriba 
hacia Jaén). 
Fig. 6.6.6.7. Tramos muy 
sinuosos al pasar por la Sierra 
de Gador entre Moredo y 
Almería. 
 

































Fig. 6.6.6.8. Distribución por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 
Bobadilla-Granada-Almería. 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Almería (186.651 hab.) y 
Granada (236.207 hab.)  
Otros nodos importantes: Atarfe (14.144 hab.), Loja 
(21.341 hab.), Iznalloz (7.054 hab.), Antequera (44.547 
hab.) y Guadix (20.307 hab.). 
Demanda de atracción de viajes: El número de 
circulaciones es bajo o débil porque la demanda 
principal de viajes no puede ser satisfecha por la línea; 
excesivas deficiencias de las prestaciones (rampas 
excesivas, radios reducidos, sin electrificar, y por 
consiguiente, velocidad reducida). Ello comporta que el 
tiempo de viaje nos sea competitivo para el potencial 
viajero. Además, las carencias de la línea limitan 
también el transporte de mercancías. No obstante, la 
mejora de las prestaciones atraería mucha cantidad de 
viajes; viajeros y sobretodo de mercancías.  
Actividad  industrial y económica a 
lo largo de la línea: actividad 
industrial alta; mármol, astilleros de 
barcos deportivos, turismo y 
agricultura intensiva en el entorno de 
Almería, supone uno de los  núcleos 
industriales más importantes de 
Andalucía. En cambio, Granada tiene 
una acusada debilidad en la actividad 
industrial, depende mucho del sector 
agrario, del turismo  y del sector de la 
construcción. El resto de la línea tiene 
una actividad baja en general porque 
los municipios son escasos, están 
dispersos y la mayoría son de poca 
población y reducida actividad 
industrial. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario de Málaga, Almería y Granada (conexión low cost).  
Puertos: Almería, Málaga y Algeciras.  
Interconexión en Bobadilla y Morelábor (Moreda) con el corredor entre el sur y zona centro. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 








































Fig. 6.6.6.9. Línea existente entre Bobadilla-
Granada-Almería, y línea prevista en el PEIT. 
Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Antequera, Granada y Almería. Resto de línea con algún 
minicipio de población significativa como Guadiz o Loja, pero en general, se trata de un 
territorio muy despoblado.  
• Actividad económica centrada en Granada y Almería. Baja o débil actividad industrial a lo largo 
de la línea.  
• Conexiones en infraestructuras: Antequera conecta con toda Andalucía y zona centro. Almería 
dispone de un puerto con alto tráfico de mercancías. 
• Demanda centrada en el exterior de la línea: función de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Trazado y prestaciones deficientes. Las características de la línea no pueden mejorarse sin un 
nuevo trazado y alcanzar un tiempo de recorrido competitivo. Alternativa: autovía+carretera; 
menor tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son bajas o débiles.  
→ Tipo de readaptación: nuevo trazado de la línea a las altas prestaciones. 
• Supresión de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.). 
• No se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario. 
• La duplicación condenaría a la línea actual. La demanda de viajes sería menor a la actual. 
• Eje estructurante sobretodo en el ámbito de las mercancías; conexión con el corredor 
Mediterráneo. 
 






























































Servicios de la línea readaptada: 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Media y larga distancia en alta 
velocidad. 
• Regionales. 
Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Construcción de la nueva línea de altas prestaciones. Traslado de servicios a la nueva línea con 
los extremos del tramo conectados a la red de ancho internacional.  
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 




• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Granada, Antequera y Almería. 
• Estudio de mantenimiento de estaciones: Atarfe, Loja, Iznalloz  y Guadix,... Según servicios de 
media distancia. 
• Estudio de construcción de travesías (by pass). 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de primer nivel. 
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6.6.7. LÍNEA LINARES-ESTACIÓN DE MOREDA: 
 

































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: sin electrificar  
Velocidad máxima: 120-140 Km/h 
Rampas máximas: 23 mm  
Bloqueos: bloqueo automático con CTC 
Longitud máxima trenes de viajeros: 200 m. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-
condicionada): 400-450 m. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Servicios:  
 
Media distancia: conexión de 
Granada y Almería con Linares y 
Jaén. 
Larga distancia: función de 
conexión. 
Cercanías y regionales: sin 
servicio. 
Mercancías: corredor entre Almería 
(por Linares) y zona centro. 
Terminales de mercancías: Linares. 
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del 
ferrocarril español). 
Fig. 6.6.7.1. Servicios de la línea Linares-Moreda. 
Circulaciones/día: 
Entre 20 y 40 circ/día 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 
 




















Trazado: el recorrido de la línea es muy sinuoso, con radios demasiado reducidos y rampas muy 
pronunciadas que alcanzan los 23 mm. Sigue un trazado serpenteante para salvar las dificultades 
orográficas del Sistema Penibético, principalmente, y Sierra Morena en las proximidades de Linares. 
Fig. 6.6.7.2. Mapas sucesivos de 
la línea entre Linares y Moreda 
(trazo negro discontinuo). 
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Fig. 6.6.7.3. Estribaciones del 
Sistema Penibético. Cerca de 
Moredo. Tramos meandriformes. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario de Almería y Granada (conexión low cost).  
Puertos: de Almería.  
Interconexión en Linares y Moreda con el corredor entre el sur y zona centro. 
Actividad  industrial y económica a lo largo de la línea: actividad industrial baja o nula a lo 
largo de la línea. En Linares hay una implantación alta de la industria automovilística, de 
ferrocarriles y de las energías renovables.  
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Linares (61.262 hab.)  
El resto de la línea se encuentra muy despoblado, con alguna pequeña población aislada. 
Demanda de atracción de viajes: Existe un demanda potencial de viajes de mercancías y 
viajeros por el corredor entre Almería, Granada y zona centro. Actualmente la demanda es 
escasa. 
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ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 




Existiendo el corredor entre Málaga, Bobadilla Córdoba y zona centro, se sugiere esperar la 
evolución de la demanda. En el caso de justificarse la demanda, la viabilidad de la línea pasa por una 
readaptación a una línea de altas prestaciones, de nueva construcción, con una velocidad que supere 
los 200-225 Km/h para potenciar el tráfico de mercancías, media y larga distancia, alcanzando un 
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6.6.8. LÍNEA MADRID-ALCÁZAR DE SAN JUAN-CÓRDOBA-SEVILLA (extensión a Jaén): 
 




























































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble:  
Tramo Madrid-Sta. Cruz de Mudela: doble 
Tramo Sta. Cruz de Mudela-Córdoba-Sevilla: única (doble entre Lora del Río y Sevilla) 
Electrificación: electrificada 
Velocidad máxima:  
Tramo Madrid-Manzanares: 140-160 Km/h 
Tramo Manzanares-Valdepeñas: 100 Km/h 
Tramo Valdepeñas-Córdoba: 120-140 Km/h (tramo de Jaén a 100 Km/h) 
Tramo Córdoba-Sevilla: 140-160 Km/h 
Rampas máximas: 16mm  
Bloqueos: bloqueo automático con control de tráfico centralizado 
Longitud máxima trenes de viajeros:  
Tramo Madrid-Linares: 460 m. 
Tramo Linares-Córdoba: 310 m. (extensión a Jaén sin tráfico significativo en alta velocidad de 
largo recorrido) 
Tramo Córdoba-Sevilla: 320 m.  
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-condicionada):  
Tramo Madrid-Alcázar de San Juan: 400-500 m. 
Tramo Alcázar de San Juan-Linares: 480-510 m. 
Tramo Linares-Córdoba: 500-550 m. (extensión a Jaén sin tráfico significativo) 
Tramo Córdoba-Sevilla: 500-600 m.  
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español).
Servicios:  
 
Media distancia: Madrid, Aranjuez, Alcázar de San 
Juan, Manzanares, Linares, Jaén, Córdoba y Sevilla. 
Larga distancia: corredor de conexión con todos los 
destinos de Andalucía y zona centro. 
Cercanías y regionales: Cercanías de Madrid y Sevilla. 
Mercancías: corredor entre Andalucía y zona centro. 
Terminales de mercancías: Aranjuez, Alcázar de San 
Juan, Linares, Córdoba y Sevilla. 
Línea TERFN: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Circulaciones/día: 
Tramo Madrid-Alcázar de San Juan: más de 80 circ/día 
Tramo Alcázar de San Juan-Manzanares: entre 60 y 80 circ/día 
Tramo Manzanares-Córdoba-Sevilla: entre 40 y 60 circ/día (tramo de Jaén menos de 20 circ/día. más 
de 80 circ/día entre Lora del Río y Sevilla.) 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 






Fig. 6.6.8.1. Servicios de la línea Madrid-Sevilla 
(tramo Sevilla-Córdoba-Jaén-Linares). 
Fig. 6.6.8.2. Servicios de la línea Madrid-Sevilla 
(tramo Madrid-Aranjuez-Alcázar de S.J.-
Manzanares-Linares). 
 






















Trazado: la línea entre Madrid y Cruz de Mudela está desdoblada, siendo un trazado principalmente 
rectilíneo al tratarse de un terreno bastante llano y poco poblado desde Aranjuez. En este tramo 
únicamente destacan como poblaciones numerosas: Villacañas, Alcázar de San Juan, Manzanares, 
Valdepeñas y la citada Cruz de Mudela, además de Aranjuez. A partir de Cruz de Mudela el recorrido 
entra en Sierra Morena, aumentando la ausencia de población en el territorio y las prestaciones de la 
línea empeoran debido a las dificultades orográficas: vía única, trazado sinuoso con radios reducidos 
y con mayores rampas (hasta 16 mm). La línea no pasa por Linares, hay un ramal de línea que 
accede. Posteriormente, en Mendguíbar se bifurca hacia Jaén, con un trazado aún más deficiente 
(curvas de radio muy reducido), y hacia Córdoba pasando por Villanueva la Reina, Andujar, Villa del 
Río y Montero, como únicos municipios significativos (resto de territorio muy despoblado), y con un 
trazado relativamente rectilíneo en algunos tramos, pero también alternando con zonas demasiado 
sinuosas. Al llegar a Córdoba aumentan las poblaciones pequeñas y dispersas. Por estos motivos la 
velocidad de circulación máxima es de 140-160 Km/h entre Madrid y Manzanares y de 100-140 
Km/h en el resto de tramos. Entre Córdoba y Sevilla aumenta la velocidad máxima de circulación, de 
nuevo, hasta los 140-160 Km/h debido a que el trazado se vuelve más rectilíneo y favorable. Además 
entre Lora del Río y Sevilla se dispone de doble vía. Toda la línea está electrificada.
Fig. 6.6.8.3. Mapa del tramo 
Madrid-Aranjuez-Tembleque 
de la línea convencional y de 
la línea de alta velocidad por 
Toledo.
Fig. 6.6.8.4. Tramo 
rectilíneo Madrid-Aranjuez 
de la línea convencional.      
 




                 
 
 
Fig. 6.6.8.5. Mapa del tramo 
Tembleque-Manzanares de la 
línea convencional y de la 
línea de alta velocidad por 
Ciudad Real.
Fig. 6.6.8.6. Tramo de 
Alcázar de San Juan de la 
línea convencional. Se sigue 
apreciando un trazado 
rectilíneo con radios de 
curvas moderadas.                      
Fig. 6.6.8.7. Tramo de 
Manzanares de la línea 
convencional. Se observa el 
recorrido de la línea por un 
terreno favorable, llano. 
 
























Fig. 6.6.8.8. Mapa de la línea 
convencional entre Manzanares 
y el inicio del desfiladero de 
Despeñaperros (Sierra Morena), 
a la altura de  Santa Cruz de 
Mudela. Se aprecia la línea de 
alta velocidad por Puertollano.  
Fig. 6.6.8.9. Tramos del 
paso de Sierra Morena. 
Muy sinuoso y de vía 
única. Inviable el 
desdoblamiento.  
 








Fig. 6.6.8.10. Mapa de la 
línea convencional desde 
Vilches hasta compartir 
corredor con la línea de alta 
velocidad.
Fig. 6.6.8.11. Mapa de la línea 
convencional y de alta velocidad a su 
paso por Córdoba, a partir de donde 
comparten corredor. Lora de Río es el 
punto donde se desdobla a vía doble la 
línea convencional hasta Sevilla.  
Fig. 6.6.8.12. Mapa del 
tramo entre Lora del Río y 
Sevilla de la línea 
convencional, donde 
comparte corredor con la 
línea de alta velocidad. 
 

































Fig. 6.6.8.13. Distribución de población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 
Madrid-Sevilla (tramo: Madrid-Almuradiel). 
Población a lo largo de la línea:  
Capitales de provincia: Madrid (3.132.463 hab.), Córdoba 
(323.600 hab.), Jaén (116.393 hab.), y Sevilla (699.145 hab.)  
Otros nodos importantes: Linares (61.262 hab.) Aranjuez (49.420 
hab.), Andújar (38.769 hab.), Villacañas (10.310 hab.), Alcázar 
de San Juan (29.693 hab.), Valdepeñas (28.570 hab.), 
Manzanares (18.791 hab.) y Menguíbar (9.222 hab.). 
Demanda de atracción de viajes: El número de circulaciones es 
alto en el tramo entre Madrid y Alcázar de San Juan. En este 
tramo de la línea se unen los corredores que conectan con 
Levante y Andalucía, y además la importante demanda del 
entorno de Madrid. El resto de la línea hasta Córdoba y Sevilla 
tiene una demanda media que está originada tanto en la demanda 
exterior al corredor, básicamente de mercancías, y en la propia 
interior, centrada en los núcleos más habitados. La línea existente 
tiene un importante potencial de crecimiento dado que al existir 
la conexión en alta velocidad exclusiva para viajeros en un 
corredor paralelo, la línea actual debe convertirse en el más 
importante corredor de mercancías entre Andalucía y zona 
centro. 
Actividad  industrial y 
económica a lo largo de la 
línea: alta actividad 
industrial y desarrollo 
económico en el entorno de 
Madrid. Desarrollo medio-
alto en Aranjuez, Villacañas, 
Alcázar de San Juan, 
Manzanares, Valdepeñas, 
Linares, Mendgíbar, Jaén, 
Andujar, Sevilla  y Córdoba 
y sus entornos. El resto de la 
línea tiene una actividad baja 
o nula. Las poblaciones son 
pequeñas y disgregadas en el 
territorio. El corredor 
muestra un potencial 
desarrollo de la demanda con 
mejores prestaciones y 
estaciones intermodales. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: Madrid (hub), aeropuerto secundario de Córdoba y Sevilla (conexión low cost). 
Interconexión en Alcázar de San Juan y Aranjuez con los corredores entre Levante y Madrid, y en 
Córdoba con Málaga, Algeciras y Sevilla. 
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Fig. 6.6.8.14. Distribución de población por municipios y conexiones en infraestructuras de la línea 
Madrid-Sevilla (tramo: Almuradiel-Sevilla). 
 
ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 
Previsión del PEIT: construcción de línea de altas prestaciones para tráfico mixto entre Madrid y 




Fig. 6.6.8.15. Líneas existentes entre Madrid y 
Sevilla, y línea prevista en el PEIT. 
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Línea existente (modernización): 
 
• Estudio de construcción de accesos mediante travesías (by pass) en algunos núcleos urbanos para 
plantear un servicio de tren tranvía o mejor accesibilidad al ferrocarril. 
• Cambio de ancho de vía (UIC). Interoprabilidad. 
• Acondicionamiento de algunos tramos. 




• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Madrid, Aranjuez y Alcázar de 
San Juan. 
• Línea de red de primer nivel. 
 
Servicios de la línea duplicada: 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Media y larga distancia en alta 
velocidad. 
Servicios de la línea existente: 
• Mercancías en interoperabilidad. 
• Regionales, largo recorrido  y 
cercanías.
Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Madrid, Aranjuez y Alcázar de San Juan. El resto de la línea 
presenta niveles medios o bajos de población. 
• Actividad económica centrada en Madrid, Aranjuez y Alcázar de San Juan.  
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de Madrid. Atracción de viajes entre  zona sur, 
Levante y centro peninsular. 
• Demanda centrada entre los nodos importantes, en las conexiones en los extremos de la línea: 
función de corredor de viajeros y mercancías. Corredores de Levante y hacia el sur. 
→ Demanda predominante: externa.  
→ Actuaciones de duplicación. 
Se sugiere una duplicación porque, aunque las condiciones se ajustan más a una readaptación, la 
potencial demanda como corredor aconseja las dos líneas. Además, el corredor se bifurca en 
Aranjuez y Alcázar de San Juan hacia Levante y hacia Andalucía. 
Trazado y prestaciones buenas. El tiempo de recorrido es competitivo. Alternativa: autovía; 
similar tiempo de viaje. 
• Las circulaciones son medias-altas.  
→ Tipo de duplicación: nuevo trazado de la línea de altas prestaciones. 
•  Modernización de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• La construcción de un nuevo trazado no afecta al servicio de la línea actual. 
• Demanda diferenciada para cada línea. Conveniente especialización de servicios. 
• Elección del trazado más conveniente con previsión de futuro; adecuado a la evolución del 
material móvil, a la aparición de nuevas terminales de mercancías y con el menor impacto en el 
territorio, afectaciones y expropiaciones. 
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Propuesta de actuación: READAPTACIÓN (tramo Alcázar de San Juan-Córdoba);  



























































Servicios de la línea readaptada: 
• Mercancías en interoperabilidad. 






• Ubicación de estaciones en poblaciones con demanda suficiente: Córdoba, Jaén y Linares. 
• Estudio de mantenimiento de estaciones actuales en Manzanares, Valdepeñas o Mendguíbar, etc. 
Según servicios de media distancia. 
• Estudio de construcción de travesías (by pass). 
• Mejora del material móvil y servicio al cliente. 
• Línea de red de primer nivel. 
Argumentos de decisión: 
• Concentración de la población en Manzanares, Linares, Jaén y Córdoba. Resto de línea, en 
general,  despoblado excepto municipios Valdepeñas o Andújar. 
• Actividad económica centrada en Manzanares, Linares, Jaén y Córdoba. Baja actividad industrial 
a lo largo de la línea. 
• Conexiones en infraestructuras: aeropuerto de Córdoba. Enlace con Andalucía y zona centro. 
• Demanda centrada en el exterior de la línea y las conexiones en los extremos de la línea: función 
de corredor de viajeros y mercancías. 
→ Demanda predominante: externa. → Actuación de readaptación. 
Tramos entre Alcázar de San Juan y Santa Cruz de Mudela, así como entre Menguíbar y Córdoba: 
Trazado, rampa característica y prestaciones favorables. Las características de la línea pueden 
mejorarse y alcanzar un tiempo de recorrido competitivo. Alternativa: autovía; menor tiempo de 
viaje. 
• Las circulaciones son medias o altas.  
→ Tipo de readaptación: adecuación de la línea a las altas prestaciones. 
• Asimilación de la línea existente. 
Tramo entre Cruz de Mudela y Menguíbar: 
• Trazado, rampa característica y prestaciones deficientes. Las características de la línea no pueden 
mejorarse sin un nuevo trazado y alcanzar un tiempo de recorrido competitivo. Además debe 
desdoblarse. 
• Las circulaciones son medias o altas.  
→ Tipo de readaptación: nuevo trazado de la línea a las altas prestaciones. 
• Supresión de la línea existente. 
Otros argumentos: 
• Se alcanzan tiempos de recorrido competitivos con velocidades máximas inferiores a 300 Km/h. 
• Necesidad de adecuar apartaderos y terminales de mercancías para permitir el transporte de 
mercancías en convoys largos competitivos (hasta 600 m.). 
• En contrapartida se ocasionarían afecciones al tráfico ferroviario en los tramos adecuados. 
• La duplicación condenaría a la línea actual. La demanda de viajes sería menor a la actual. 
• Potencial crecimiento de las circulaciones de la línea por su función de corredor de mercancías. 
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Propuesta de actuación: ACONDICIONAMIENTO (tramo Córdoba-Sevilla). 
 
El tramo  Córdoba-Sevilla ya dispone de línea de alta velocidad. No obstante, la línea existente de la 
red convencional debe modernizarse, principalmente para adaptarse a la interoperabilidad. Como la 
línea de alta velocidad es exclusiva para el tráfico de viajeros se debe adaptarse la línea 
convencional. Las actuaciones necesarias deben centrarse en el desdoblamiento entre Lora del Río y 
Córdoba, el cambio de ancho de vía (UIC) y el acondicionamiento del trazado en algunos puntos. La 





















































Implantación en la red: 
 
Compatibilidad de circulación de trenes con el proceso de cambio de ancho de vía UIC, 
desdoblamiento a doble vía, en su caso, y electrificación. Duplicación o readaptación:  
Línea de la red convencional: tramo Madrid-Alcázar de San Juan: cambio de ancho de vía una 
vez puesta en servicio la línea de altas prestaciones. Traslado a la nueva línea de servicios de alta 
velocidad y mercancías, liberando la línea existente. Ejecución de las obras de modernización y 
cambio de ancho en la línea actual, primero en una sola vía con el tráfico cerrado en esa vía. 
Circulación por la otra vía de ancho ibérico. Finalizadas las obras de la primera vía, traslado de 
servicios a la nueva vía de ancho UIC de la línea existente con los extremos de línea conectados 
con la red de ancho UIC. Ejecución del acondicionamiento y cambio de ancho de vía en la 
segunda vía de la línea existente. 
Tramo Alcázar de San Juan-Córdoba: primero construcción del nuevo trazado entre Cruz de 
Mudela y Mendguíbar. Una vez finalizadas las obras se realizarán los tramos adecuados; 
ejecución de las obras de modernización y cambio de ancho en la línea actual, primero en una 
sola vía con el tráfico cerrado en esa vía. Circulación por la otra vía de ancho ibérico. Finalizadas 
las obras de la primera vía, traslado de servicios a la nueva vía de ancho UIC de la línea existente 
con los extremos de línea conectados con la red de ancho UIC. Ejecución del acondicionamiento 
y cambio de ancho de vía en la segunda vía de la línea existente. 
Tramo Córdoba-Sevilla: ejecución de las obras de acondicionamiento y cambio de ancho en la 
línea actual, primero en una sola vía con el tráfico cerrado en esa vía, conjuntamente con la 
construcción de la nueva vía de ancho UIC en el tramo de vía única. Circulación por la otra vía 
de ancho ibérico. Finalizadas las obras de la primera vía, traslado de servicios a la nueva vía de 
ancho UIC de la línea existente con los extremos de línea conectados con la red de ancho UIC. 
Ejecución del acondicionamiento y cambio de ancho de vía en la segunda vía de la línea 
existente. 
Compatibilidad de diferentes servicios que ofrece una línea con el resto de la red con la que conecta: 
Línea de la red convencional: conexión con toda la red de ancho UIC. 
Línea de altas prestaciones: conexión con la red de altas prestaciones y resto de red con ancho 
UIC. 
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6.6.9. LÍNEAS CONEXIÓN ANDALUCÍA CON EXTREMADURA: 
 
Análisis de las líneas existentes: 
• Línea Huelva-Mérida 
• Línea Zafra-Tocina-Los Rosales. 
• Línea Mérida-Puertollano-Manzanares. 
























































Ancho de vía: ibérico (1668 mm)  
Vía única/doble: única 
Electrificación: sin electrificar  
Velocidad máxima:  
Línea Huelva-Mérida: 
Tramo Huelva-Calañas: 120-140 Km/h.  
Tramo Calañas-Zafra: 100 Km/h. 
Tramo Zafra-Mérida: 140-160 Km/h. 
Línea Zafra-Tocina-Los Rosales: 100 Km/h 
Línea Mérida-Puertollano: 
Tramo Mérida-Cabeza del Buey: 140-160 Km/h. 
Tramo Cabeza del Buey-Puertollano: 120-140 Km/h. 
Línea Córdoba-Cabeza del Buey: 100 Km/h. 
Rampas máximas:  
Línea Huelva-Mérida: 
Tramo Huelva-Zafra: 23 mm. 
Tramo Zafra-Mérida: 18 mm. 
Línea Zafra-Tocina-Los Rosales: 28 mm. 
Línea Mérida-Puertollano: 17 mm. 
Línea Córdoba-Cabeza del Buey: 34 mm 
Bloqueos:  
Tramos Mérida- Zafra y Mérida-Villanueva de la Serena: bloqueo manual o telefónico. 
Resto de tramos: bloqueo automático con control de tráfico centralizado 
Longitud máxima trenes de viajeros:  
Línea Mérida-Puertollano: 420 m. 
Resto de líneas: sin tráfico de largo recorrido en alta velocidad. 
Longitud máxima trenes de mercancías (básica-condicionada): 
Línea Huelva-Zafra: 400-450 m. 
Línea Zafra-Mérida: sin tráfico significativo. 
Línea Zafra-Tocina: 400-450 m. 
Línea Mérida-Puertollano: 400-460 m. 
Línea Córdoba-Cabeza del Buey: sin tráfico significativo.  
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Servicios:  
 
Media distancia: Huelva-Zafra-Mérida, Sevilla-Mérida, 
Manzanares-Ciudad Real-Puertollano-Mérida. 
Larga distancia: destinos de Mérida, Huelva, Ciudad 
Real, Puertollano, Manzanares y Zafra. 
Cercanías y regionales: sin servicio. 
Mercancías: escasas circulaciones (tracción diesel). 
Terminales de mercancías: Mérida, Zafra, Huelva, 
Córdoba y Puertollano, además de un par de estaciones 
en la línea de Córdoba a Cabeza. 
Línea TERFN: Línea Mérida-Zafra-Tocina: si. 
 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
 




































Entre 20 y 40 circ/día 
(Consultar capítulo 3.4. Mapa del ferrocarril español). 
Trazado: todas las líneas excepto la que une Mérida con Puertollano, presentan unas prestaciones 
deficientes. La línea Mérida-Puertollano tiene unas rampas de hasta 17 mm y el recorrido es bastante  
rectilíneo, alcanzando buenas velocidades de circulación. Ello es debido a seguir la llanura del valle 
del río Guadiana. En cambio, las otras tres líneas deben salvar la presencia de Sierra Morena y los 
Montes de Toledo,   hecho que implica elevadas rampas y trazados sinuosos. 
Conexiones con puertos, aeropuertos e infraestructuras:  
Aeropuertos: secundario de Badajoz y Córdoba (conexión low cost).  
Puertos: de Huelva.  
Interconexión en Puertollano con el corredor entre el sur y zona centro. 
Actividad  industrial y económica a lo largo de la línea: actividad industrial baja o nula a lo largo 
de todas las líneas, exceptuando las capitales de provincia (Huelva, Ciudad Real y Córdoba), así 
como Mérida, Puertollano, Manzanares y Zafra.  
Población a lo largo de la línea: ámbito geográfico muy despoblado excepto las capitales de 
Provincia: Huelva (146.173 hab.), Córdoba (323.600 hab.), Ciudad Real (71.005 hab.) y los 
municipios de Puertollano (50.838 hab.), Mérida (54.894 hab.) y Zafra (16.014 hab.). 
 











ACTUACIÓN SOBRE LA LÍNEA: 
 




Estudiar la posibilidad de realizar una readaptación (de nuevo trazado) de la línea entre Mérida-
Zafra-Tocina (Sevilla); eje con mayor centralidad y similares dificultades orográficas que el resto de 
corredores que unen Extremadura con Andalucía. Que posteriormente podría extenderse hasta 
Salamanca por Plasencia, recuperando la antigua ruta de la Plata. Aprovechando el tramo readaptado 
entre Mérida y Plasencia. También enlazaría con el corredor Sevilla-Madrid y los del noroeste 
peninsular. 
Por otro lado, también el se sugiere adecuado analizar el corredor entre Badajoz, Mérida, Puertollano, 
Ciudad Real y Manzanares. Este eje reforzaría el objetivo del PEIT de pasar de una estructura radial 
a mallada de la red del ferrocarril español. No obstante, el trazado presenta notables dificultades 




































Demanda de atracción de viajes: Existe una demanda entre el triángulo formado por Cáceres, 
Badajoz y Mérida, y zona centro, pero será cubierta por la nueva línea de altas prestaciones que pasa 
por Plasencia. Por otra parte, también hay una potencial demanda entre el citado ámbito de 
Extremadura y las otras capitales de provincia de Andalucía.  
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6.6.2.  Resumen zona Andalucía y Extremadura. 
 
La zona de Andalucía y Extremadura corresponde a la CCAA de su mismo nombre. Dispone, en la 
actualidad, de conexión en alta velocidad, con tráfico exclusivo para pasajeros, entre Málaga, Sevilla y 
Córdoba con Madrid y su prolongación hasta Barcelona. La nueva red de altas prestaciones, que deberá 
duplicar y readaptar a la actual red convencional, conectará también con Portugal, por Huelva. La red de 
ferrocarril presenta una estructura radial en torno al triángulo que forman Sevilla, Córdoba y Málaga. 
Actualmente, no dispone de buenas conexiones con Extremadura y la zona de Levante. El PEIT trata de 
corregir este desequilibrio con la línea Almería-Murcia, pero no prevé ninguna actuación para comunicar 
Andalucía y Extremadura; por tanto, se debería construir un eje de altas prestaciones entre Sevilla-
Córdoba y Mérida-Cáceres para consolidar el objetivo de red mallada.  
 
La distribución de la población se encuentra bastante concentrada a lo largo de toda la costa sur de 
Andalucía y en los entornos de Sevilla y Córdoba; el resto de la región tiene densidades bajas. En 
Extremadura, el territorio se encuentra muy despoblado, excepto en los ámbitos de Mérida, Cáceres y 
Badajoz. Una vez más se pone de manifiesto que los centros de actividad económica, industrial y 
turística, y los puertos y aeropuertos, en tanto que infraestructuras representativas del desarrollo, son los 
aglutinadores de la población y el origen y destino principal de los viajes. 
 
En definitiva, Andalucía y Extremadura es una región global con importantes necesidades y 
potencialidades. Aquí el transporte por ferrocarril no puede satisfacer la demanda, tanto en viajeros como 
en mercancías, por la obsolescencia de sus infraestructuras. A destacar, empero, las posibilidades del 
ferrocarril en el transporte de mercancías gracias a la presencia de los puertos, especialmente el de 
Algeciras y su función de puerta de entrada y salida de la península. La implantación del PEIT busca 
corregir esta situación y prevé una red equivalente a la actual en extensión, excepto en el ámbito 
extremeño.  
 
Los objetivos del PEIT en el ámbito del ferrocarril de la zona sur son convertir en ejes estructurantes de 
viajeros los corredores entre Madrid-Córdoba-Sevilla-Huelva-Portugal y Sevilla-Antequera-Granada-
Almería-Murcia y conexión con el corredor Mediterráneo. Por otro lado, se establecen como ejes 
estructurantes de mercancías la línea Portugal-Huelva-Sevilla-Córdoba-Linares y conexión con zona 
centro, así como la línea Algeciras-Antequera-Granada-Almería y conexión con el corredor Mediterráneo. 
Otro objetivo es proporcionar enlaces competitivos de viajeros y mercancías conectando las principales 
capitales de la CCAA y municipios con demanda suficiente. Ver mapa de ejes y nodos estructurantes en 
el capítulo 4.1.3. Visualización gráfica del PEIT. En el mapa que se presenta a continuación se nos 
plantea nuevamente la disyuntiva de duplicación o readaptación de las líneas existentes. 
 
 
Fig. 6.6.1. Disyuntiva entre duplicación o readaptación en la zona de Andalucía y Extremadura. 
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Esta propuesta prevé un modelo de explotación con una duplicación en el corredor exclusivo de viajeros 
entre Córdoba y Málaga. De hecho, las circulaciones actuales, entre medias y altas 40-60 circ/día (su 
capacidad máxima es de unas 80 circ/día) demandan una nueva línea. Se ha escogido que la línea 
duplicada ofrezca servicios exclusivos de viajeros para segregar servicios por líneas. La línea actual, 
modernizada, debe potenciar el tráfico de mercancías, además de los servicios regionales y de cercanías. 
Lo mismo valdría para el corredor Madrid-Alcázar de San Juan, que también presenta unas circulaciones 
elevadas (más de 80 circ/día), pero fundamentalmente porque es un corredor que debe compartir los 
tráficos hacia Levante y Andalucía. No hacerlo representaría un cuello de botella y una saturación de la 
capacidad. El resto de líneas se readaptará a las condiciones de altas prestaciones mediante adecuaciones 
tales como cambiando el ancho de vía, acondicionando trazados, desdoblando vías únicas en dobles y 
electrificando, o bien mediante nuevos trazados cuando el desdoblamiento y las mejoras parciales no 
puedan alcanzar tiempos de recorrido competitivos. 
 
Además, se deberá acondicionar la línea existente entre Córdoba y Sevilla para permitir el transporte de 
mercancías en interoperabilidad. Actualmente, es un tramo con unas prestaciones aceptables; velocidades 
máximas de hasta 160 Km/h, doble vía entre Lora del Río y Sevilla, línea electrificada, bloqueo 
automático con control de tráfico centralizado, rampas moderadas (hasta 20 milésimas) y trazado bastante 
rectilíneo (transita en paralelo a la línea de alta velocidad). Por lo tanto, se requerirá adoptar el ancho 
internacional, desdoblar el tramo Lora del Río-Córdoba y mejorar algunos tramos del trazado de la línea. 
 
Por otra parte, requieren un estudio de viabilidad las líneas que unen Andalucía con Extremadura: 
Huelva-Mérida, Lora del Río-Zafra y Córdoba-Cabeza de Buey, porque el PEIT no prevé ninguna 
actuación concreta, pero se sugiere necesaria al menos una conexión en altas prestaciones para permitir el 
tráfico de mercancías en interoperabilidad y enlaces en alta velocidad entre los nodos principales de las 
dos CCAA, ello aunque la demanda interna de la línea sea escasa porque se trata de un territorio muy 
despoblado. También debería estudiarse la línea Granada-Linares por los mismos motivos. La previsión 
actual del PEIT sólo prevé enlazar la costa de Almería con zona centro por Córdoba o Murcia. En 
cambio, el atractivo turístico, el transporte de mercancías originado en  puerto de Almería y la propia alta 





Fig. 6.6.2. Decisión de readaptación, duplicación y acondicionamiento de las líneas existentes en la zona 
de Andalucía y Extremadura. 
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Los proyectos a realizar para la implantación del PEIT pasan por las duplicaciones con nuevos trazados 
de las líneas Madrid-Alcázar de San Juan y Córdoba-Málaga; las líneas existentes de estos tramos deben 
modernizarse para adoptar el ancho UIC, mejorar algunos trazados en el tramo Madrid-Alcázar de San 
Juan, desdoblar la línea Córdoba-Bobadilla y realizar un nuevo trazado para pasar los Montes de Málaga. 
La línea actual de velocidad convencional entre Sevilla y Córdoba deberá modernizarse también para 
permitir la interoperabilidad. Las readaptaciones con adecuaciones de líneas afectan a los tramos Sevilla-
Cádiz, Utrera-Antequera, Córdoba-Mengíbar y Alcázar de San Juan-Santa Cruz de Mudela, debiendo 
electrificar y desdoblar los tramos necesarios, así como realizar las mejoras de trazado pertinentes, 
reforzar la plataforma y adoptar el ancho UIC. El resto de readaptaciones requieren nuevos trazados. Los 
actuales son demasiado sinuosos y el desdoblamiento no compensa realizarlo porque no reduce el tiempo 
de recorrido para hacerlo competitivo. Todas las líneas existentes que se readapten con nuevos trazados 
serán suprimidas excepto el tramo Sevilla-Aznalcázar, que tiene una demanda interna suficiente para 
prestar servicios de cercanías y regionales. Además, se deberá realizar el tramo de nueva construcción 
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A partir de las actuaciones comentadas sobre la red se obtendría una red de primer y segundo nivel como 
se muestra a continuación. 
 
 
Fig. 6.6.4. Configuración de las redes de primer y segundo nivel en la zona de Andalucía y Extremadura. 
 
Los servicios que ofrecería la red se basan en desplazamientos de media y larga distancia, mercancías y 
regionales en las líneas readaptadas. En servicios de media y larga distancia en las líneas de altas 
prestaciones con tráfico exclusivo de viajeros. Y finalmente, se ofrecerán servicios de cercanías y 
regionales en la línea existente, de ancho ibérico, Sevilla-Aznalcázar, así como servicios de cercanías, 
regionales, mercancías y largo recorrido en las líneas duplicadas modernizadas (con adopción de ancho 




Fig. 6.6.5. Prestación de servicios por líneas en la zona de Andalucía y Extremadura.  
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7.  PROPUESTA DE NUEVAS LÍNEAS. 
 
Después de reflexionar sobre la implantación del PEIT y la disyuntiva: duplicación o readaptación de la 
red convencional, se sugiere la cuestión de si deben estudiarse nuevas líneas. En este contexto, aparecen 
diferentes tipos de posibles actuaciones. Por un lado, pueden sugerirse líneas de nueva construcción  
debido a posibles necesidades de evolución de la demanda. Por otro lado, también parece conveniente 
estudiar líneas existentes donde el Plan Estratégico de Infraestructuras del Transporte no prevé intervenir, 
y finalmente, puede ser oportuno recuperar algún antiguo eje ferroviario, cerrado al tráfico, pero que 
mejore las comunicaciones y ayude a estructurar el sistema mallado de red que se pretende.  
 
En la primera situación encontramos el eje transversal que une León, Palencia, Burgos, Vitoria, Altsasua, 
Castejón y Zaragoza, así como el eje del Mediterráneo entre Almería y Tarragona. El eje transversal, que 
el PEIT prevé en altas prestaciones, actualmente tiene un número de circulaciones significativo en gran 
parte se sus tramos, y en el caso de alcanzar el objetivo de trasvasar gran parte del transporte de 
mercancías de la carretera al ferrocarril, podría requerirse desdoblar las líneas de alta velocidad previstas. 
Por este motivo, la propuesta que presenta esta comunicación establece, primero, readaptar las líneas 
existentes, porque tienen unas prestaciones y trazado razonablemente buenos, y posteriormente duplicar 
las citadas, según las necesidades de la demanda. Respecto al desdoblamiento del eje del Mediterráneo, 
también puede producirse una situación similar. Se pretende que los Puertos de Algeciras, Cádiz, Málaga, 
Valencia o Barcelona  sean la entrada de mercancías hacia Europa. En el caso de alcanzar niveles altos de 
circulaciones de mercancías puede necesitarse una nueva línea. El trazado que se propone se aleja de la 
línea de costa, aunque circula de forma paralela, pero podría tener una función principal de servicio de 
transporte de mercancías, mientras la línea que sigue la línea de costa, y está prevista en el PEIT, podría 
centrarse en servicios de viajeros. 
 
Dentro del grupo de líneas donde el PEIT no tiene prevista ninguna actuación respecto a la implantación 
de la alta velocidad, encontramos las conexiones entre Extremadura y Andalucía, por un lado, y con zona 
centro por otro lado. Se trata de líneas con tráfico débil: línea Huelva-Mérida, línea Zafra-Tocina-Los 
Rosales, línea Mérida-Puertollano y línea Córdoba-Cabeza del Buey. Es uno de los ámbitos del territorio 
español con mayores necesidades estructurales y más deprimidas. Sería oportuno plantearse una inversión 
para modernizar sus infraestructuras ferroviarias, tanto desde el punto de vista del transporte de viajeros 
como el de mercancías. Son zonas, en general, bastante despobladas donde la demanda de viajes aparece 
muy aglutinada en algunas ciudades, como Mérida, o en las capitales de provincia: Badajoz, Cáceres o 
Sevilla.  
 
Del conjunto de las líneas existentes que recorren esta parte de la península se propone actuar sobre la 
línea Mérida-Zafra-Tocina (Sevilla), readaptándola con un nuevo trazado; se trata de un eje de mayor 
centralidad aunque con similares dificultades orográficas que el resto de corredores que unen 
Extremadura con Andalucía. También se considera conveniente analizar el corredor entre Badajoz, 
Mérida, Puertollano, Ciudad Real y Manzanares. Podría suponer una salida a su situación de 
estancamiento y falta de rentabilidad que ocasionan las dificultades orográficas, el trazado y unas 
prestaciones deficientes.  
 
En el tercer grupo de líneas encontramos los ejes Plasencia-Salamanca-Zamora-León y Valladolid-
Aranda de Duero-Soria. En este sentido, respecto a la construcción de nuevas líneas el PEIT prevé 
estudiar la recuperación de los corredores de la Ruta de la Plata (Plasencia-Salamanca-Zamora-León) y 
Valladolid-Soria, así como, un nuevo corredor transpirenaico especializado en mercancías, nuevos ejes 
transversales que ayuden a fortalecer el mallado de la red y cerrar el corredor mediterráneo hasta Cádiz. 
Por lo tanto, las actuaciones propuestas coinciden en gran manera con las previsiones del PEIT. 
 
Todas estas posibles futuras líneas de alta velocidad pueden construirse en un horizonte posterior al año 
2020, pudiendo establecerse un orden de implantación dependiente de las necesidades de la demanda. 
Además, la financiación de las inversiones de estas infraestructuras puede originarse en concesiones 
privadas de las líneas, pues se trataría en muchos casos de conexiones principalmente utilizadas por trenes 
de mercancías. Sobre este aspecto pueden aprovecharse las potencialidades de este modo de transporte 
para revitalizar zonas bastante despobladas, con actividad económica poco desarrollada, y, paralelamente, 
ayudar a completar una red mallada de ferrocarril. Se observan cuatro zonas sobre las que podría girar 
esta actuación, creando unos nodos logísticos que revitalizasen su actividad económica: Teruel-Cuenca, 
Albacete-Linares-Jaén, Mérida-Cáceres-Badajoz y Salamanca-Zamora-Medina del Campo. No actuar en 
este sentido, probablemente aún acentúe más las diferencias territoriales. 
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Fig. 7.1. Propuesta de nuevas líneas de altas prestaciones. 
 
 
Fig. 7.2. Propuesta de red en el horizonte 2030. Nodos logísticos como elementos vertebradores. 
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8. IMPLANTACIÓN EN LA RED. 
 
La necesidad de mantener los servicios en toda la extensión de la red a lo largo del periodo de 
implantación del PEIT requiere planificar cómo compaginar la construcción de nuevas líneas, y la 
readaptación o duplicación de las existentes, con dichos servicios. Se establece un orden de construcción 
y puesta en marcha de las líneas de alta velocidad y modernización de la red convencional en fases de 
cuatro años. También se programa la ubicación de instalaciones de cambio de ancho de vía para la 
progresiva implantación del ancho internacional y la coordinación básica de tráficos. 
 
La coordinación del tráfico en el caso de líneas duplicadas o readaptadas, con nuevos trazados, se 
realizará manteniendo los servicios actuales por las líneas existentes hasta la puesta en servicio de las 
nuevas conexiones. Posteriormente, se segregarán los servicios de media y larga distancia y mercancías. 
En las líneas readaptadas con adecuación se compaginarán la circulación y las obras por vías alternas. 
Con los extremos de línea en ancho UIC se implantarán los servicios en alta velocidad y mercancías en 
interoperabilidad.  
 




Actualmente, la red de alta velocidad tiene una extensión de unos 1.600 Km. Las líneas actuales están 
previstas exclusivamente para prestar servicios de viajeros, excepto el tramo Tarragona-Barcelona, que 
forma parte del corredor Mediterráneo, previsto para tráfico mixto. No obstante, este tramo no recibe 
circulaciones de trenes de mercancías por la falta de conexiones en interoperabilidad. Todas las líneas de 
alta velocidad se han construido como duplicación de líneas actuales, forman parte de corredores 
naturales de transporte y denotan todavía una acusada radialidad.  
 
Las instalaciones de cambio de ancho que están en servicio actualmente, permiten la conexión con 
Francia, en Portbou y Irún, y los desplazamientos de trenes Talgo de alta velocidad hasta ciudades como 




Fig. 8.1. Red actual del ferrocarril en el territorio español (2008). 
 




Esta fase incluye todas las líneas que Adif tiene actualmente en construcción, o la previsión de su inicio a 
corto plazo. Se prevé finalizar las obras y que entren en servicio durante el periodo 2008-2012. El 
objetivo principal es seguir impulsando los corredores de viajeros. Después de esta fase sólo restará 
completar el eje entre Galicia y zona centro. En este periodo se pondrán en servicio unos 2.900 Km de 
líneas de alta velocidad. Se prioriza la construcción de nuevos trazados sobre las readaptaciones con 
adecuación porque facilita la coordinación de tráficos y la implantación de nuevos servicios. 
 
Las líneas duplicadas y readaptadas con nuevo trazado son: León-Oviedo, “Y” vasca, Santiago-Ourense, 
Barcelona-frontera francesa, Plasencia-Mérida, Albacete-La Encina, Aranjuez-Valencia, Cartagena-
Valencia, Antequera-Granada y Burgos-Miranda de Ebro.  
 
Las líneas readaptadas con adecuación son: Palencia-León, Burgos-Palencia, Mérida-Badajoz, Miranda 
de Ebro-Vitoria, y Madrid-Plasencia. La línea Valencia-Sagunt mantendrá servicios actuales hasta 
completar el eje hasta Tarragona. 
 
La puesta en servicio de estas líneas requiere la ubicación de estaciones de cambio de ancho de vía en:  
 
• León y Valladolid. Enlaces Galicia y País Vasco. Valladolid permanece después del cuatrienio. 
• Irún y Portbou. Conexión con Francia. Permanece hasta la interoperabilidad con Francia. 
• Zaragoza. Enlaces con Rioja, Navarra y País Vasco. Permanece después del cuatrienio. 
• Tarragona. Enlace del corredor Mediterráneo. Permanece después del cuatrienio. 
• Madrid. Enlace de todas las líneas con Extremadura. Permanece después del cuatrienio. 
• Badajoz. Conexión con Portugal. Hasta la interoperabilidad con Portugal. 
• Sevilla. Conexiones con Huelva y Cádiz. Permanece hasta la conexión con Antequera y Cádiz. 
• Antequera. Enlace con Algeciras. Permanece hasta la conexión con Algeciras. 




Fig. 8.2. Implantación del modelo de red. Fase 2008-2012. 
 




Se completa la red de Galicia, Navarra, País Vasco, el eje del Ebro, del Mediterráneo, los enlaces entre 
zona centro y Andalucía y Levante, y la conexión con Portugal y Francia. Con la construcción de estas 
nuevas líneas de alta velocidad se suman unos 2.800 Km más a la red de altas prestaciones. Se implanta la 
interoperabilidad con Europa. Si la etapa anterior se caracteriza por el impulso del tráfico de viajeros, en 
esta es el de mercancías. Se sigue priorizando la construcción de nuevos trazados que faciliten la puesta 
en marcha de nuevos servicios y la coordinación del tráfico. 
 
Las líneas duplicadas y readaptadas con nuevo trazado son: zona de Galicia y conexión con León, 
Palencia-Santander, Castejón-Miranda de Ebro y Madrid-Alcázar de San Juan, Huelva-Sevilla, Mengíbar-
Santa Cruz de Mudela.  
 
Las líneas readaptadas con adecuación son: Altsasua-Zaragoza, Tarragona-Sagunt, Santa Cruz de 
Mudela-Alcázar de San Juan-Albacete y Córdoba-Mengíbar.  
 
La puesta en servicio de estas líneas requiere la ubicación de estaciones de cambio de ancho de vía en:  
 
• Ourense. Enlaces con Galicia. Permanece hasta la finalización del corredor hasta Madrid. 
• Valladolid. Permanecerá para acceder a Cantabria. 
• Burgos. Enlace zona centro. Instalación definitiva. 
• Zaragoza y Tarragona. Enlaces con el eje Mediterráneo y zona centro. Permanecen hasta el 
cambio de ancho de vía de la línea de la red convencional que conecta con zona centro. 
• Madrid. Enlace de zonas sur y norte. Definitivo para conectar con la línea de Burgos. 







Fig. 8.3. Implantación del modelo de red. Fase 2012-2016. 
 




Se concluye la red de alta velocidad prevista en el PEIT, con 2700 Km más, hasta completar los 10.000 
Km. Por otro lado, la red convencional quedaría reducida a unos 6.200 Km (incluidos los dos niveles de 
red). De los cuales, unos 900 Km deben estudiarse para valorar su viabilidad. En esta fase se impulsa la 
modernización de las líneas de la red convencional que continuarán ofreciendo servicios. Resaltando 
entre las diferentes actuaciones, el progresivo cambio de ancho de la red para la interoperabilidad. Las 
intervenciones en la red convencional son las que implican mayores incidencias y dificultades en la 
gestión de la circulación. Por este motivo, se ha establecido una actuación particularizada para cada línea 
(véase el estudio detallado de cada línea en el capítulo 5.4. Aplicación del modelo: transformación de 
líneas). Por otro lado, siguen dominando las duplicaciones y construcciones de nuevas líneas sobre las 
readaptaciones con adecuación. La situación de la red actual y la mejor coordinación del tráfico propician 
que se actúe en esta dirección.  
 
Las líneas duplicadas y readaptadas con nuevo trazado son: el corredor exclusivo para viajeros entre 
Medina del Campo y Ourense, el desdoblamiento del eje Palencia-Valladolid-Medina del Campo, las 
líneas Calatayud-Soria, Zaragoza-Sagunt, Madrid-Medina del Campo, el tercer eje transpirenaico entre 
Huesca y Francia, Murcia-Albacete, y la línea Algeciras-Málaga-Motril. 
 
Las líneas readaptadas con adecuación son: Sevilla-Cádiz-Antequera, Salamanca-Ávila y Fuentes de 
Oñoro-Medina del Campo. 
 
El corredor del Cantábrico surgirá de una línea de nueva construcción. 
 
La puesta en servicio de estas líneas requiere la ubicación de estaciones de cambio de ancho de vía en:  
 
• Palencia: Permanecerá después del PEIT para acceder a Cantabria. 
• Burgos y Madrid: enlace de zona centro con norte; la línea Madrid-Burgos se ha previsto 
mantenerla en ancho ibérico. Permanece después de PEIT. 
 
 
Fig. 8.4. Implantación del modelo de red. Fase 2016-2020. 
 




En el horizonte del 2030 se pretende obtener un sistema más mallado, con ámbitos donde no surjan 
niveles de dotación inferior, y donde se dé respuesta a las líneas pendientes de estudio de viabilidad. Para 
ello se incorporan 2.500 Km de líneas de altas prestaciones en cuatro grandes ejes, todos ellos de nueva 
construcción y que, por lo tanto, no afectarán a la coordinación del tráfico ferroviario: corredor entre 
Andalucía, Extremadura y Castilla-León, entre Andalucía, Castilla-La Mancha y Aragón, entre zona 
centro y Extremadura, y entre Soria y Valladolid. 
 
La ubicación de estaciones de cambio de ancho de vía no varía de la prevista para el horizonte 2020:  
 
• Palencia: Permanecerá después del PEIT para acceder a Cantabria. 
• Burgos y Madrid: enlace de zona centro con norte; la línea Madrid-Burgos se ha previsto 
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9.  SÍNTESIS GLOBAL. 
 
El objetivo de la Unión Europea de potenciar el ferrocarril como modo de transporte de alta capacidad, 
ecológicamente poco agresivo y seguro, es una oportunidad para el ferrocarril español. La necesidad de 
modernizar este modo de transporte por la obsolescencia de numerosas líneas de la red y haber perdido 
cuota de mercado en las últimas décadas, debe ser aprovechado para dar un impulso definitivo. El Plan 
Estratégico de Infraestructuras del Transporte y las Directivas Europeas de liberalización y armonización 
del sector mediante la separación de la gestión y la operación de servicios, la interoperabilidad, etcétera. 
se presentan como los instrumentos que habiliten esta transformación. 
 
Frente a este reto, el objeto de este trabajo es acercarse a una solución equilibrada entre inversión, 
eficiencia del sistema, calidad en el servicio y rentabilidad de la red ferroviaria española en el horizonte 
del año 2030. Por otro lado, la gestión de la gran cantidad de datos necesarios, no disponibles en su 
mayoría, y la dimensión del estudio, desbordan las posibilidades de esta tesina. Probablemente, se 
requeriría un estudio multidisciplinar con la colaboración de varios especialistas. Por este motivo, se ha 
tratado de realizar una reflexión sobre la implementación del PEIT, valorando de forma estimativa en qué 
medida puede ser conveniente duplicar la red convencional existente, con una nueva red de altas 
prestaciones, o bien intentar readaptar el mayor número de líneas posible a la alta velocidad, buscando 
una solución de compromiso que fusione el valor del patrimonio ferroviario y las inversiones. 
 
El ferrocarril español presenta una situación actual con significativos desequilibrios, a pesar del gran 
esfuerzo inversor realizado durante las dos últimas décadas. En una visión panorámica de la red 
ferroviaria destacan algunos ejes con niveles de servicio altos: son las líneas de alta velocidad; Madrid-
Sevilla, Valladolid-Madrid y Barcelona-Madrid, y los corredores con buen nivel de prestaciones y 
circulaciones los ejes del Mediterráneo, Madrid-Palencia-Irún, Barcelona-Zaragoza-Irún o Madrid-
Albacete-Levante. Estos últimos asociados a una orografía favorable y ámbitos de demanda apreciable. 
Sin embargo, estos ejes se contraponen a la existencia de numerosas líneas con prestaciones deficientes, 
trazados excesivamente sinuosos o con un número de circulaciones reducido, comportando valores 
negativos en sus cuentas de resultados. También se observa una cierta concentración de líneas ferroviarias 
en la periferia de la geografía española, así como la conexión de éstas con el centro. De alguna manera 
son consecuencia de la ubicación de la mayor parte de la población, las infraestructuras y la demanda. La 
situación de algunas de las citadas líneas de tráfico bajo o débil no aconseja la inversión en adecuaciones 
porque no hacen suponer que alcanzarán la competitividad necesaria.  
 
El esfuerzo inversor que se ha venido realizando ha estado dirigido, fundamentalmente, a los ejes de gran 
capacidad y grandes núcleos urbanos, y ello, inevitablemente, ha conllevado que los ámbitos poco 
poblados y las zonas con pocas infraestructuras se debiliten, ocasionando desequilibrios territoriales y 
configurando un sistema de transporte excesivamente radial. Parece cierto que el progreso económico del 
país ha inducido esta situación, al concentrar la actividad económica en pocos nodos. En consecuencia, 
las necesidades que debe cubrir el PEIT se dirigen a corregir estos desequilibrios: mejorar la 
accesibilidad, crear una red mallada de transporte y equilibrar el territorio. 
 
En este sentido, el impulso al ferrocarril se considera imprescindible para equilibrar el sistema de 
transporte. En el transporte terrestre, el ferrocarril escasamente supera el 10 % del reparto modal de 
viajeros y mercancías. Además, sobre este último aspecto, el ferrocarril únicamente transporta el 4,5 % de 
las mercancías en el reparto modal global del transporte en España, frente al 8 % de la media de la UE. 
Por lo tanto, se trata de un modo con un gran recorrido de crecimiento, y que interesa potenciar para 
reducir la dependencia de la carretera, el avión y el petróleo. Además de ser menos agresivo con el medio 
ambiente porque no emite CO2, NOx, ni otros contaminantes atmosféricos.  
 
Otros aspectos fundamentales de la situación del ferrocarril en España están relacionados, entre otros: con 
la movilidad urbana y el uso excesivo del vehículo privado frente a otros modos de transporte; con la 
competitividad porque, mientras existe abundancia de empresas de transporte por carretera, en el 
ferrocarril todavía no hay competencia; con la seguridad, porque el índice de accidentabilidad es un orden 
de magnitud inferior en el ferrocarril respecto a la carretera; o con el coste del transporte y la necesidad de 
reducir sus costes externos (contaminación, ruido, congestión, etc.), y de equilibrarlos, en la medida de lo 
posible, de manera que sean soportados por el usuario y no por el ciudadano, buscando una tarificación 
que permita competir en igualdad de posibilidades a los distintos modos de transporte.  
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Frente a esta situación, los objetivos del PEIT se centran en corregir los desequilibrios y potenciar las 
virtudes del sistema de transporte. Respecto a los primeros, destacan: equilibrar el reparto modal, 
incrementar la seguridad del transporte, mejorar la gestión de la demanda, introducir el sistema integrado 
y la tarificación, aumentar la accesibilidad y equilibrarla en todo el territorio, transformar el sistema radial 
en mallado, reducir las emisiones (GEI) y la mejora de la calidad ambiental. Respecto a las 
potencialidades, sobresale el objetivo de impulsar las vías de alto nivel de servicio que sirvan para 
completar redes malladas de transporte. 
 
En el ámbito del ferrocarril destacan los objetivos de la implantación de una red de altas prestaciones, la 
progresiva adopción del ancho internacional en la red convencional para alcanzar una adecuada 
interoperabilidad con el resto de Europa, la integración urbana del ferrocarril por su posibilidad de 
acceder al centro de las ciudades, la segregación de las redes de cercanías, el fomento de la proliferación 
de operadores de servicios, la reducción del tiempo de viaje interurbano y la potenciación del ferrocarril 
como elemento central del sistema intermodal, sobre todo en las mercancías. 
 
Para establecer un modelo de red que pueda integrar los objetivos del PEIT, sobre la base de la red actual 
del ferrocarril en España, se han tenido en cuenta una serie de activos del ferrocarril, las alternativas de 
gestión que ofrece el mercado ferroviario y estudios sobre la teoría de redes del trasporte del ferrocarril.  
 
Los activos del ferrocarril se centran en tres aspectos. Por un lado, la propia Ley del Sector Ferroviario de 
2005. En ella se especifican cómo se deben implementar en España los objetivos de las Directivas 
Europeas del ferrocarril, de los que destacan: la desintegración vertical de las empresas ferroviarias, 
separando la gestión de la infraestructura y la operación de servicios; la homogeneización del sistema de 
señalización y seguridad (ERTMS), el proceso de adopción de la interoperabilidad, y la liberalización de 
la operación de servicios. Por otro lado, y también contemplado en la misma ley, la definición de Red 
Española de Interés General que propicia que la red ferroviaria pueda segregarse en varias redes. Una 
principal y de interés general, que es la que actualmente gestiona Adif, y otras que pueden transferirse a 
las CCAA, que se otorguen en régimen de concesión a empresas privadas, o bien se gestionen por entes 
independientes (públicos o privados). Como ejemplo de concesión, se está finalizando la construcción de 
la línea La Junquera-Perpignan, que servirá de experiencia de la aplicación de la Ley en un de los 
aspectos destacados. 
 
Así mismo, el mercado ferroviario internacional ha optado por diferentes alternativas de gestión de sus 
infraestructuras y operación de servicios, proporcionando una experiencia que puede servir para acabar de 
orientar el modelo español. En esta comunicación se resalta el modelo americano, la proliferación de 
pequeños operadores regionales en diversos países como Alemania, Suiza o EEUU, y por último la 
posibilidad de aplicar desintegraciones horizontales en las empresas ferroviarias, opción diferente a la 
europea. El modelo americano es ampliamente conocido por su desintegración horizontal, explotando 
líneas y servicios por una misma empresa, con un éxito contrastado, llegando al 40 % del reparto modal 
de mercancías. Respecto a las empresas de ferrocarriles regionales, se focalizan en líneas de tráfico bajo o 
débil, alimentan la red densa principal y su viabilidad se basa en la política de coste y servicio; la clave 
son los bajos costes, al ser posible dimensionar los equipos de maquinaria, mantenimiento, personal, 
etcétera, al servicio requerido. Se dispone de flexibilidad laboral y las inversiones y costes estructurales 
son reducidos, repercutiendo en una gestión simplificada. En consecuencia, los costes son reducidos y se 
ofrece un servicio adecuado y ajustado a las necesidades concretas del usuario. Respecto a la 
desintegración horizontal, puede ser una opción válida para aquellas líneas no incluidas en la red de 
Interés General, aplicando el modelo de los ferrocarriles regionales o las “short lines” americanas. 
 
En cuanto a la teoría de redes, se han consultado los estudios de la Universidad de Leeds y autores como 
Anibarro, Flippi o Maggi, sobre las economías de escala, red o densidad, así como la repercusión de los 
costes fijos y variables en cada una de ellas. Entre otras conclusiones destacan la conveniencia de 
configurar redes pequeñas porque proporcionan rendimientos crecientes, o bien redes amplias, 
simplificadas y malladas que facilitan la circulación de un mayor número de trenes, y por lo tanto, 
incrementando los ingresos sin aumentar excesivamente los costes fijos de los equipos de mantenimiento, 
control, vigilancia… Para ello resulta fundamental dimensionar el tamaño de empresa y especializar 
servicios por líneas. 
 
El modelo que esta comunicación propone se basa en dos tipos de red, denominadas de primer y segundo 
nivel. La red de primer nivel estaría formada por las líneas de altas prestaciones para tráfico mixto, las de 
alta velocidad exclusivas para tráfico de viajeros, y las líneas de la red convencional, que conjuntamente 
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con las anteriores formasen la Red de Interés General, gestionada por Adif. Esta red aprovecharía las 
economías de una red de gran extensión, sencilla y mallada; también las economías de densidad por tener 
una gran capacidad y especialización de servicios. La red sencilla y especializada facilitaría una buena 
coordinación del tráfico y el dimensionamiento de equipos ajustados a los servicios, evitando las 
deseconomías de escala por ser una red extensa. Los servicios se segregarían por líneas según: media y 
larga distancia en alta velocidad en líneas de tráfico mixto o exclusivas para viajeros; largo recorrido y 
regionales en líneas de la red convencional en ancho UIC; mercancías en interoperabilidad por las líneas 
de tráfico mixto y convencional. Finalmente, todas las líneas tendrían ancho internacional, con alguna 
excepción que implicaría la instalación de una estación de cambio de ancho de vía. Como principio 
fundamental, las conexiones de la red deberían tener un tiempo de recorrido competitivo con el avión y la 
carretera. 
 
La red de segundo nivel debería estar formada por diversas subredes independientes de Adif. El conjunto 
de líneas deberían excluirse de la Red de Interés General y estar gestionadas por concesiones a empresas 
de integración vertical (pequeños operadores regionales), por gestores independientes de redes (públicos o 
privados), o transferidas a las CCAA. Los objetivos deben ser: potenciar la accesibilidad al primer nivel, 
mejorar las conexiones intermodales en estaciones (intercambiadores) de nueva centralidad donde se 
ubiquen centros comerciales que aumenten la atracción de viajes; la integración urbana del ferrocarril 
mediante travesías que permitan el paso por el centro de las poblaciones; la implantación de servicios de 
tren-tranvía, etcétera. El ancho de vía sería el más conveniente para cada red, con el objetivo de adoptar el 
ancho UIC en todos los casos posibles por la estandarización del mercado y el ahorro de costes que 
significa. Estas redes pequeñas aprovechan las economías de escala y de rendimientos crecientes y las 
economías de densidad por la especialización de servicios en cercanías y regionales. 
 
Definido el modelo de red que se estima más adecuado, debemos definir el proceso de implementación de 
la misma. Se ha establecido una terminología específica que exprese la transformación de la red actual, 
integrándola con la nueva red de altas prestaciones. También se han definido las alternativas de viabilidad 
de cada una de las líneas existentes, así como otras intervenciones que se aplicarían según las 
necesidades.  
 
En cada línea existente se establece la conveniencia de duplicación o readaptación de la misma para 
adoptar las altas prestaciones. En el primer caso desdoblamos la línea actual con otra de alta velocidad y 
en el segundo, adecuamos la línea existente mediante actuaciones de mejoras de trazado parcial, 
desdoblamiento, cambio de ancho, etcétera, o bien realizando un nuevo trazado de la línea en servicio por 
obsolescencia. Cuando una línea existente no tiene ninguna actuación prevista en el PEIT se establece una 
actuación de acondicionamiento; electrificación, etcétera. Además, cuando se proponen nuevos ejes 
ferroviarios, no previstos en el PEIT, los denominamos líneas de nueva construcción. 
 
Las alternativas de viabilidad de cada una de las líneas de la red actual son: asimilación, cuando 
transformamos la línea a la alta velocidad; modernización, con la posibilidad de nuevo trazado, cuando se 
mejoran las prestaciones sin adaptar la línea a las altas prestaciones; supresión, cuando sustituimos la 
línea actual por otra de nueva construcción; y finalmente, un estudio de actuación cuando se estima que 
se requiere una valoración de detalle de su viabilidad. 
 
Dentro del apartado de otras intervenciones se engloban las actuaciones de ubicación de las estaciones, la 
previsión de nuevas líneas según la evolución de la demanda, la modernización de las instalaciones para 
permitir el tráfico de trenes de mercancías con longitudes superiores a 600 m, la mejora de servicios y 
atención al cliente, la construcción de travesías o variantes en los municipios, la implantación de servicios 
de tren tranvía, y finalmente, la definición de a qué nivel de red pertenece cada línea. 
 
El estudio realizado sobre la red actual se ha basado en ocho indicadores que han permitido estimar, de 
forma cualitativa, las actuaciones más convenientes en cada caso. Se han valorado las prestaciones 
(electrificación, velocidad máxima…), los servicios, las circulaciones, las conexiones en infraestructuras 
(puertos, aeropuertos…), la actividad industrial y económica, y la población a lo largo de la línea, el 
tiempo de recorrido y la demanda de viajes. El motivo de escoger estos parámetros se basa en el estudio 
de la red existente y de la situación actual del ferrocarril, donde se han encontrado correlaciones entre la 
distribución de la población, infraestructuras como puertos y aeropuertos, y actividad económica con la 
demanda, reflejándose una tendencia a la concentración de líneas ferroviarias allí donde el valor de los 
citados indicadores es mayor. También se ha constatado correlaciones entre las prestaciones, el trazado, el 
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número de circulaciones y la oferta de servicios con el tiempo de recorrido, observando mejores valores 
de los parámetros cuando la orografía es más favorable. 
 
Del análisis realizado, se ha concluido que la demanda y el tiempo de recorrido son los indicadores que 
muestran cuáles son las necesidades de actuación preferente en una línea. Se ha observado que el resto de 
indicadores son los que influyen sobre los dos primeros. De esta manera, se han establecido unas reglas 
de decisión para intentar racionalizar el proceso de transformación de las líneas.  
 
En primer lugar se estudia la demanda según la población y la actividad económica, así como las 
conexiones en infraestructuras en el radio de influencia de la línea. Con esta información se estima si la 
demanda puede ser de forma preponderante externa o interna, o ambas. Los desplazamientos entre un 
punto interior y otro exterior a la línea, o bien dos puntos exteriores (corredor) están asociados a la 
demanda externa. La conexión entre dos puntos interiores corresponde a la demanda interna. 
 
Cuando la demanda preponderante se estima que es externa se justifica una línea de altas prestaciones, 
siempre teniendo en cuenta que no se pueden valorar cuantitativamente los índices de demanda real 
porque no se dispone de datos empíricos (estudio de atracción de viajes, etc.). Si únicamente es externa, la 
actuación más conveniente es la readaptación; si se constata la presencia de demanda externa e interna 
convendrá duplicar, y si sólo encontramos una demanda interna preponderante escogeremos acondicionar 
la línea sin adoptar las altas prestaciones. 
 
En segundo lugar, estudiamos el tiempo de recorrido a partir de las prestaciones y el trazado de la línea, 
valorando si es competitivo con otros modos de transporte. Se ha observado que, normalmente, 
encontramos un nivel de circulaciones y servicios medio o bajo asociado a líneas no competitivas en 
tiempo de recorrido, y un nivel medio o alto en el caso contrario.  
 
Finalmente, cuando decidimos readaptar, duplicar o acondicionar en función de la demanda, el tiempo de 
recorrido competitivo, o no, nos conduce a una adecuación o a un nuevo trazado cuando readaptamos, o a 
una modernización o variante de trazado cuando duplicamos o acondicionamos. 
 
Una vez repasados todos los aspectos relevantes de esta comunicación se muestra el mapa que refleja el 
objeto de esta tesina: decidir sobre la disyuntiva de duplicar la red convencional con la nueva red de altas 
prestaciones, prevista en el PEIT, o bien readaptar para adaptarla mejor a la evolución de la demanda y 




Fig. 2.1. Mapa que plantea la disyuntiva de duplicación o readaptación de la red actual con el PEIT. 
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A continuación se muestran los mapas de la red ferroviaria en el horizonte del año 2030, según el modelo 
propuesto. De la aplicación de las reglas de decisión, observamos, en primer lugar, que mientras las 
duplicaciones se localizan principalmente en la mitad norte del país, las readaptaciones se distribuyen por 
toda la geografía, acentuándose su aplicación en la zona sureste de la península. Por otra parte, se observa 
que en el suroeste aparece un ámbito con interrogantes de actuación. Coincide con líneas donde el PEIT 
no prevé intervenciones (zona de Extremadura). No se pueden extraer conclusiones generales a esta 
distribución de actuaciones porque cada línea tiene sus propias necesidades y características. Sin 
embargo, sí es posible relacionar la zona norte del país con ámbitos donde el ferrocarril está más 
consolidado desde el punto de vista de la utilización del usuario. Este dato se refleja con un número de 
circulaciones más elevadas, hecho que motiva la mayoría de duplicaciones en una mayor demanda y 
mejores prestaciones en algunos ámbitos. En cambio, la zona sur de la península, aunque pueda tener una 
demanda potencial similar, no ha internalizado tanto el uso del ferrocarril. Probablemente, debido a 
trazados  y dotaciones más obsoletas, en general. Las circulaciones son inferiores, en la mayoría de las 
líneas, incluso con líneas de tráfico débil. Por lo tanto, se estima más adecuado readaptar primero las 
líneas para consolidar y potenciar la demanda, y posteriormente, según la evolución de la misma, duplicar 




Fig. 9.1. Actuaciones de duplicación, readaptación o acondicionamiento en la red convencional. 
 
 
Los proyectos de actuación en readaptaciones, duplicaciones y líneas de nueva construcción, así como los 
de transformación de la red convencional nos muestran las zonas con mayores deficiencias ferroviarias. 
La mayoría de líneas de la red convencional que se deberían suprimir por la construcción de nuevos 
trazados en readaptación de las líneas existentes se sitúan en Andalucía, Extremadura, Levante y parte de 
Galicia y Castilla-León. Éste es un factor bastante coincidente con el anterior, hecho que también nos 
indica que la falta de circulaciones puede estar relacionada con deficientes prestaciones, trazados y 
tiempos de recorrido poco competitivos de las líneas, y no tanto con ausencia de demanda. También cabe 
resaltar que las líneas de la red convencional, integradas en la red de primer nivel, que se modernizan por 
ser objeto de duplicación, son aquellas que deben pasar a prestar servicios de mercancías, 
fundamentalmente, porque las nuevas líneas de alta velocidad son exclusivas de viajeros, como por 
ejemplo el eje Madrid-Santiago de Compostela. 
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Fig. 9.3. Modelo de red 2020 (Alta velocidad y red convencional). 
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Realizando un primer análisis de la nueva red se observan zonas con ausencia de líneas ferroviarias de 
altas prestaciones, o con menor dotación de las mismas y todavía, una cierta tendencia radial. La causa es 
la indefinición del Plan sobre algunas líneas, como en  el ámbito de Extremadura, y también el hecho de 
que el PEIT no prevé actuaciones concretas sobre líneas existentes. En cambio, sí deja abierta la 
posibilidad de estudiar algunas nuevas líneas. En todo caso, parece oportuno seguir actuando sobre la red. 
Por este motivo, este modelo de red ferroviaria para el horizonte 2030 propone la construcción de nuevas 
líneas, mediante la recuperación de antiguos ejes ferroviarios cerrados al tráfico en la actualidad, la 
readaptación de líneas existentes no incluidas en el PEIT (900 Km pendientes de estudio), así como la 
construcción nuevos corredores.  
 
Para promover la mayoría de estas nuevas líneas se postula la posibilidad de ubicar centros logísticos que 
atraigan localizaciones de empresas logísticas y que originen una oferta de transporte de mercancías. Con 
ello se pretende que aparezcan empresas concesionarias que financien estas nuevas líneas. Los nuevos 
centros se ubicarían en los ámbitos de Teruel-Cuenca, Salamanca-Zamora, Mérida-Cáceres y Albacete-
Linares. Esta apuesta obliga a implantar en los puertos unos procesos de transferencia de carga muy 
competitivos, y acercar definitivamente el ferrocarril con unos accesos adecuados.  
 
La red tendría una configuración mucho más mallada, propiciando el desdoblamiento de los grandes 
corredores y especializando una línea en tráfico de viajeros y otra para mercancías. Concretamente, los 
ejes que se proponen son: el desdoblamiento del corredor Mediterráneo por el interior, una línea que 
conecte Andalucía, Extremadura y Castilla-León, otra que enlace Soria con Valladolid, y finalmente una 
conexión entre Manzanares y Mérida. Además, se plantea la posibilidad, según la evolución de la 
demanda, de desdoblar las líneas Zaragoza-Castejón, Vitoria-Palencia y León-Palencia.  
 
Estas nuevas infraestructuras potenciarían las economías de red y densidad, y se daría un mayor impulso 
al transporte de mercancías en ferrocarril. Por otro lado, ayudarían a vertebrar aquellos ámbitos menos 
dotados por el PEIT y crearían una mayor demanda de movimiento de viajeros. Porque, existen 
interrogantes sobre la rentabilidad real de algunas líneas de altas prestaciones, dado que se ubican en 




Fig. 9.4. Propuesta de nuevas líneas de alta velocidad. 
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La extensión de la red que se obtendría en el horizonte del 2030, teniendo en cuenta la red principal de 
Adif (primer nivel) y todas las demás redes de segundo nivel (autonómicas, FEVE, etc.), alcanzaría 
aproximadamente los 19.500 Km. Esta cifra representa un 30 % más de líneas ferroviarias que la red 
actual, que es de unos 15.000 Km. Adif gestionaría unos 10.000 Km de la nueva red de altas prestaciones, 
más 1.200 Km de red convencional, y unos 2.500 Km de nuevas líneas; en total, aproximadamente, 
13.700 Km de red de primer nivel. Por otra parte, la suma de redes de segundo nivel alcanzaría unos 
5.800 Km, desglosados en 4.100 Km de la actual red convencional y unos 1.700 Km de redes 









El porcentaje de inversión en readaptaciones o duplicaciones no nos proporciona una estimación de si 
sería posible una reducción de la dotación económica prevista para las citadas infraestructuras. La 
valoración de la inversión que requiere cada línea depende de muchos factores de carácter técnico, 
administrativo y económico que esta comunicación no puede estimar. El hecho de impulsar las 
readaptaciones de la red puede ser un buen argumento de ahorro en los presupuestos, pero sería 
apresurado verter afirmaciones en este sentido, porque cada línea tiene unas necesidades de intervención 
particulares.  
 
En cambio, sí es posible afirmar que, con las readaptaciones de las líneas, no se duplica sistemáticamente 
toda la red, y por lo tanto, se obtiene una extensión de la misma sustancialmente menor. Propiciando una 
mayor eficiencia y rentabilidad en la explotación, derivada de una red más simplificada y mallada. Así 
mismo, con las readaptaciones se evita tener que modernizar unos 5.300 Km de red convencional, porque 
al no estar sujetos a duplicación, la línea existente se asimila a una nueva línea de alta velocidad o se 
suprime por una conexión de nuevo trazado. De esta manera, se integra en la misma actuación la 
construcción de una línea de altas prestaciones y la necesaria adecuación de la línea existente a la 
interoperabilidad, adoptando el ancho internacional. Hecho que debería implicar un sustancial ahorro 
económico en la inversión total del PEIT. 
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Sobre los 17.820 Km globales (red de altas prestaciones y convencional de primer y segundo nivel), sin 
tener en cuenta las redes autonómicas, FEVE, etcétera., que quedan fuera de este estudio, las distancias 
kilométricas y porcentajes de las diferentes actuaciones sobre las líneas, son las siguientes: 
 
• Readaptaciones con adecuación: 2.620 Km (14,7 %). 
• Readaptaciones con nuevos trazados: 2.860 Km (16,1 %). 
• Duplicaciones: 2.840 Km (15,9 %). 
• Acondicionamientos (segundo nivel): 4.080 Km (22,9 %). 
• Nuevas líneas PEIT: 1.680 Km (9,43 %). 
• Propuesta de nuevas líneas (incluidos los 900 Km de líneas en estudio): 2.500 Km (14 %). 
• Modernizaciones de la red convencional (primer nivel): 1.240 Km (6,96%). 
 
Los 10.000 Km de la red de altas prestaciones prevista en el PEIT se originarían a partir de la siguiente 
distribución de actuaciones sobre la red convencional: 
 
• Readaptaciones con adecuación: 2.620 Km (26,2 %). 
• Readaptaciones con nuevos trazados: 2.860 Km (28,6 %) . 
• Duplicaciones: 2.840 Km (28,4 %). 
• Nuevas líneas PEIT: 1.680 Km (16,8%). 
 
La dotación de la red ferroviaria española a partir del modelo propuesto se refleja en el siguiente cuadro 
comparativo en el que se tienen en cuenta algunos de los principales países de Europa (datos de población 











LONGITUD DE LA 
RED POR 
PAÍS Miles de Km2 Mill. de hab. Hab./Km2 Km Miles de Km2 
Millón de 
hab. 
ALEMANIA 357 82,5 231,1 36.054 101 437 
BÉLGICA 31 10,4 335,5 3.521 114 339 
ESPAÑA 507 45,1 89,0 19.500 38 432 
FINLANDIA 339 5,2 15,3 5.851 17 1.125 
FRANCIA 552 64,2 116,3 29.269 53 456 
GRECIA 132 11,2 84,8 2.414 18 216 
HOLANDA 41 16,3 397,6 2.812 69 173 
ITALIA 302 59,4 196,7 16.288 54 274 
MEDIA 
EUROPEA 174 18,4 105,7 8.206 47 446 
Tabla. 9.1. Extensión de la red ferroviaria en diferentes países de Europa. 
 
 
El análisis de los resultados de la tabla anterior nos indica que la dotación final de la red se acerca a la 
media europea. Principalmente, los 432 Km de longitud de la red por millón de habitantes, muy cercanos 
a los 446 Km de red por millón de habitantes de la media europea. En cambio, los 38 Km de red por miles 
de Km2 quedan aún algo lejos de los 47 Km de red por miles de Km2 de la media en Europa. Observamos 
que el primer resultado parece mucho más representativo de las necesidades ferroviarias de un país, 
porque su superficie puede distorsionar bastante la realidad. Un claro ejemplo de esta afirmación es 
Finlandia, con unas ratios de 17 Km de red por miles de Km2, muy inferior a la media, y de 1.125 Km de 
red por millón de habitantes, que es muy superior a la media. En definitiva, la longitud de la red 
relacionada con la población parece más significativa de la dotación ferroviaria, mientras que la relación 
respecto a la superficie es más relativa.  
 
Con estos valores la dotación de la red ferroviaria española habría pasado de 348 a 432 Km de red/106 de 
hab., y de 28 a 38 Km de red/103 de Km2 de superficie, lo que representaría un incremento de 24,14 % y 
35,7 % respectivamente. Estos datos reflejan un incremento considerable de la red española. No obstante, 
menor que en el supuesto de una duplicación sistemática. 
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Por otra parte, si comparamos los resultados con países representativos de un buen nivel ferroviario, como 
pueden ser Alemania o Francia, nos encontramos con valores muy similares respecto a la ratio de Km de 
longitud de la red por millón de habitantes. De todas maneras, puede pensarse que España, con la 
implementación del modelo propuesto, todavía estaría algo por detrás de la media europea, de modo que 
aún debería ampliar un poco más su red. Sobre esta última conclusión, cabe decir que, con la extensión de 
la red de altas prestaciones y la convencional de primer nivel que se obtendría en el horizonte del año 
2030, no parece razonable pensar que deba aumentarse de manera importante, excepto, quizás, alguna 
línea que deba añadirse por la propia evolución de la demanda. En cambio, sí se sugiere incidir sobre las 
redes de segundo nivel, aumentando las líneas de cercanías y regionales a fin de mejorar la accesibilidad.  
 
Sobre este último aspecto, son conocidos los proyectos de construcción de nuevas líneas de cercanías y 
regionales por parte de CCAA como Catalunya o Madrid. También se advierte esta necesidad en ámbitos 
como la costa de Levante, País Vasco o Galicia. En definitiva, se trata de reunir sinergias en aras de una 
mayor movilidad de media y corta distancia, colaborando con los servicios de media distancia en alta 
velocidad que compatibilizan desplazamientos interurbanos de cortas distancias con otros de largo 
recorrido, bien sean en ferrocarril o en avión, mediante enlaces con vuelos low cost o otros. 
 
La especialización de servicios por líneas se muestra en el siguiente mapa. Destacan los servicios 
regionales que se ofrecen en numerosas líneas de alta velocidad. Este hecho está motivado en que todas 
aquellas líneas de la red convencional que se readaptan y, por consiguiente, se integran a las altas 
prestaciones, requieren un proceso de adecuación de sus servicios. En caso contrario, se dejaría 
numerosas poblaciones sin servicio de ferrocarril, cuando pueden tener una demanda apreciable. Este es 
uno de los aspectos discutibles de esta comunicación, porque la prestación de servicios regionales en 
líneas de alta velocidad se contradice con la esencia de este tipo de conexiones y la especialización de 
servicios. No obstante, se han tenido en cuenta otros factores, como que frente a niveles de circulaciones 
medios o bajos, o la posibilidad de marginación de algunas líneas, parece más razonable readaptar 
primero, y después, según la evolución de la demanda, duplicar en caso necesario. Optar por esta decisión 
implica impulsar en mayor medida la construcción de travesías y variantes (“by pass”) en muchas 
localidades, para coordinar mejor el tráfico de diferentes servicios, unos con parada en los municipios 
(regionales), y otros de tránsito (alta velocidad), respectivamente. 
 
 
Fig. 9.6. Propuesta de prestación de servicios 2030. 
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Por otro lado, y con el objetivo prioritario de la especialización de servicios, la construcción de nuevas 
líneas sería aprovechada para continuar en esta dirección. Concretamente, las nuevas líneas ofrecerían 
servicios de viajeros en media y larga distancia, pero principalmente se dedicarían a potenciar el tráfico 
de mercancías. De esta manera, las líneas que hasta ese momento estuviesen prestando servicios de 
regionales y mercancías, irían dejando de ofrecer los citados servicios y se irían especializando en tráfico 
de viajeros en media y larga distancia. Todo ello, en coordinación con la implantación de servicios de 
líneas de autobuses que sustituyesen a las líneas regionales de ferrocarriles sin demanda suficiente. 
 
Finalmente, la implantación del modelo se ha distribuido en cuatro grandes etapas. A partir de la situación 
actual, con las líneas en servicio hasta el año 2008, se han establecido tres periodos de cuatro años cada 
uno hasta completar el PEIT. La fase 2008-2012 se caracteriza por el impulso de los corredores de 
viajeros; en la etapa 2012-2016 se apuesta por el transporte de mercancías con la puesta en marcha de 
diversas líneas de tráfico mixto; el periodo 2016-2020 se propone alcanzar la interoperabilidad de la red 
convencional. Y en último lugar, el tránsito hasta el año 2030 está liderado por el objetivo de conseguir 






















































































A partir de la disyuntiva planteada; readaptación o duplicación, este trabajo hace una apuesta clara por la 
readaptación de la mayoría de las líneas de la red convencional. Los motivos que aconsejan tomar esta 
dirección se fundamentan en diferentes aspectos relacionados con la eficiencia y rentabilidad de la futura 
explotación de la red en el horizonte 2030, y en estimar que la inversión en nuevas infraestructuras y 
modernización de las actuales puede ser notablemente inferior priorizando las readaptaciones. 
 
Readaptando más se reducen las líneas a explotar porque no se duplica sistemáticamente toda la red 
convencional, y por lo tanto, se obtiene una extensión sustancialmente menor, lo cual, a su vez, propicia 
una mayor eficiencia y rentabilidad en la explotación, derivada de una red más simplificada y mallada, 
del ahorro en equipos de mantenimiento, gestión de la capacidad y control. En definitiva, facilita alcanzar 
mejor los objetivos de las economías de red y densidad. En cambio, con un mayor índice de 
duplicaciones, si bien se obtendría una dotación mayor, con estándares iguales o superiores a la media 
europea, iría probablemente, asociada a una mayor inversión y a peores resultados de explotación, 
consecuencia de las deseconomías de redes extensas y complejas, y de escala. 
 
Así mismo, con las readaptaciones se evita tener que modernizar unos 5.300 Km de red convencional, 
pues, al no estar sujetos a duplicación, las líneas existentes o bien se asimilan a una nueva línea de alta 
velocidad o bien se suprimen por una conexión de nuevo trazado. De esta manera, se integra en la misma 
actuación la construcción de una línea de altas prestaciones y la necesaria adecuación de la línea existente 
a la interoperabilidad, adoptando el ancho internacional. Hecho que debería implicar un sustancial ahorro 
económico en la inversión total del PEIT. 
 
Otro aspecto positivo de una política de readaptación de la red consiste en que se consolida mejor la 
demanda, se consigue aumentar más rápidamente la cuota de mercado del ferrocarril, y en consecuencia 
mejorar su rentabilidad; readaptar primero y duplicar después, según la evolución de la demanda, debería 
comportar un aumento de las circulaciones de forma significativa gracias a la mejora de la competitividad 
de la línea. Porque la mayoría de líneas existentes tienen circulaciones medias o bajas, asociadas a 
deficientes prestaciones y trazados, y no tanto a la ausencia de demanda. Por este motivo, se sugiere más 
eficiente dejar para una etapa posterior la construcción de una nueva línea que duplique a la readaptada, a 
partir del crecimiento de los tráficos. Como contrapartida aparecerán más dificultades de coordinación de 
tráficos y obras, y por consiguiente un incremento del gasto. Así mismo, también pueden surgir 
devaluaciones de los servicios y falta de aceptación social. 
 
No obstante, al examinar la red que se obtendría en el horizonte 2020 con la implementación del PEIT, se 
observan zonas con ausencia de líneas ferroviarias de altas prestaciones, o con menor dotación de las 
mismas y, todavía, una cierta tendencia radial, factores que aconsejan seguir actuando sobre la red. Por 
este motivo, este modelo de red ferroviaria para el horizonte 2030 propone la construcción de nuevas 
líneas. Y para promover la mayoría de ellas se postula la posibilidad de ubicar centros logísticos que 
atraigan localizaciones de empresas logísticas que originen una oferta de transporte de mercancías, un  
aumento del empleo, de la actividad económica y de la población, y por lo tanto de la demanda de viajes. 
La red tendría una configuración mucho más mallada, y se potenciarían las economías de red y densidad, 
a la vez que se daría un mayor impulso al transporte de mercancías por ferrocarril.  
 
Los resultados obtenidos a nivel de dotación de la red con la implantación del modelo en el horizonte 
2030 indican que España se situaría en una posición muy cercana a la media europea, pero también se 
desprende que las necesidades de mejoramiento del sistema deberían estar dirigidas, principalmente, a 
aumentar la red de segundo nivel, y con ello el número de líneas regionales y la movilidad interurbana de 
corta distancia. Las experiencias positivas de sistemas de gestión ya implantados en otros países son un 
estímulo para apostar por ellos, con redes regionales que alimenten la red principal, implementadas 
mediante empresas de integración vertical, concesiones de líneas independientes o gestores públicos o 
privados de redes. Por este motivo, se propone adoptar este modelo de gestión en la, denominada por esta 
comunicación, red de segundo nivel, para así lograr una accesibilidad equilibrada con la red de primer 
nivel.  
 
También aparecen otros aspectos fundamentales que este estudio ha podido constatar. Destaca como 
piedra angular de la competitividad del ferrocarril el tiempo de recorrido, primer factor que puede hacer 
trasvasar viajeros y mercancías al ferrocarril. La experiencia de las líneas de alta velocidad entre Madrid, 
Sevilla y Barcelona ha reforzado este argumento. También sobresale la importancia de la especialización 
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de servicios por líneas y redes, porque en la medida, que ello sea posible se facilita el aumento de la 
capacidad y la rentabilidad de la explotación, con mejor coordinación de horarios y servicios, adecuado 
dimensionado de equipos de mantenimiento, gestión y control, y por lo tanto, la  mejora de la oferta y el 
nivel de servicio. El tercer factor que incide en la oferta global del ferrocarril es el grado de accesibilidad 
que se pueda alcanzar con la mejora de la movilidad urbana e interurbana mediante redes de altas 
prestaciones, redes regionales, etcétera.  
 
Cabe destacar, por último, algunos aspectos importantes relacionados con la gestión de la demanda y que 
inciden en la eficiencia del sistema. Por un lado, el hecho de propiciar nuevas oportunidades en ámbitos 
donde la demanda es baja o débil (por ejemplo nuevos nodos logísticos y líneas ferroviarias), y por otro 
lado, potenciándola donde existe con nuevas líneas de cercanías y regionales, etcétera…, como pueden 
ser los entornos metropolitanos más importantes. Al respecto de todos estos aspectos, debe aparecer una 
herramienta que tiene como objetivo alcanzar la competencia equilibrada entre los diferentes modos de 
transporte, que debe implementarse y presenta muchos inconvenientes y dificultades; la tarificación e 
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